Tanto  en  cata  modesta  publicación,  como  en  la  Revista  general  de 
Marina,  se  han  dado  á  luz,  bases  y  conceptos,  perfectamente  estudiad- 
dos,  que  deben  merecer  la  consideración  de  ser  atendidos  por  las  su¬ 
periores  autoridades  de  la  Marina,  hoy  que  se  pretende  por  el  E.  M.  C. 
que  se  formará,  y  por  Reales  Decretos,  reorganizar  los  servicios  do  la 
Armada,  y  particularmente  al  Cuerpo  de  Maquinistas  de  la  misma,  que 
rin  tratar  de  demostrar  su  importancia  es  de  gran  trascendencia  como 
el  menos  docto  comprende. 

Véase  una  vez  más  lo  que  sobre  este  asunto  dice  la  Revista  gene¬ 
ral  de  Marina  en  el  mes  de  Marzo  último. 

«Cuando  un  organismo  cualquiera  está  sometido  á  la  perniciosa  ac¬ 
ción  de  la  gangrena;  cuando  esto  principio  de  corrupción  en  su  e.xten- 
aivo  avance  va  interesando  sus  distintos  órganos  entorpeciendo  sus 
fundones  fisiológicas,  hácese  necesario  que  el  facultativo  encargado  do 
conseguir  la  curación  radical  del  mal,  ajiliijue  con  seguridad  y  rapidez 
los  medios  más  oportunos  para  conseguirlo. 

Para  ello  le  es  noccsíirio,  ante  lodo,  un  conocimiento  exacto  de  las 
cimHUique  luyan. pmlido  influir  en  el  origen  de  la  dolencia,  á  la  par 
quu  Mi  oásenvolvimlento  y  el  acrecentamiento  que  ésta  ha  tomado  en 
los  diversos  órganos  invadidos,  para  que,  sin  pérdida  de  tiempo  ni  va- 
dladoues  de  ninguna  especio,  pueda  aplicar  ¿1  cauterio  donde  preciso 
flHm  y  aun  llegar  á  la  amputación  de  tas  partea  que  no  admitiesen  ya 
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cstP  precepto  curativo,  evitando  así  la  propagación  de  la  dnfermedad 
á  los  órganos  inmediatos, 

Hl  organismo  Marina,  á  causa  de  las  deficiencias  de  su  organiza¬ 
ción,  triste,  aunque  honrado  es  reconocer,  que  esta  pasando  actualmen¬ 
te  por  ese  período  critico  en  que  una  vacilación,  una  duda  ó  un  reme¬ 
dio  mal  aplicado,  pueden  ocasionar  su  total  desmoronamiento,  causan¬ 
do  con  ello  el  natural  quebranto  á  la  nación  que,  como  España,  debe 
contar  con  una  Marina  de  guerra  bien  organizada  y  numerosa  como 
principal  elemento  que  apoye  con  eficacia  su  desenvolvimiento  ge¬ 
neral. 

Tero  si  de  importancia  suma  para  una  Marina  militar  es  el  contar 
con  el  mayor  número  posible  de  buques  de  todas  clases  montados  con 
los  últimos  adelantos  modernos,  mayor  importancia  reviste  el  que  las 
di.stintas  clases  del  personal  que  ha  de  manejar  ese  conjunto  de  mara¬ 
villas  industriales,  estó  educado  cual  corresponde  para  obtener  en  cual¬ 
quier  circunstancia  los  resultados  que  se  apetezcan. 

Y  como  quiera  que,  hoy  por  hoy,  no  podemos  aspirar,  por  muchos 
esfuerzos  y  dispendios  que  se  hicieran,  á  presentarnos  ante  el  concier¬ 
to  internacional  ni  aun  como  nación  de  segundo  orden,  y  aun  en  el  ca¬ 
so  supuesto  do  ser  esto  posible  por  lo  qué  respecta  al  numerario  de  los 
buques,  asequible  en  breve  plazo  aplicando  los  recursos  suficientes,  no 
lo  sería  en  lo  que  al  personal  adecuado  para  dotarlos  se  refiere,  por 
ser  éste  de  difícil  improvisación;  debemos  retraernos  y  tomar  la  reor¬ 
ganización  de  sus  servicios  como  base  general  y  sólida  sobre  la  que 
tiene  que  cimentarse  la  Marina  de  guerra  del  porvenir. 

Ardua  es  la  empresa,  difícil  la  misión,  para  el  que,  en  las  circuns¬ 
tancias  presentes,  trate  de  llevarla  á  cabo;  máxime  cuando  las  medi¬ 
das  que  se  impongan  tomar  para  ello,  pudiera  ser  que  exigiesen  una 
abnegación,  rayana  en  el  sacrificio,  por  parte  de  las  diversas  colecti¬ 
vidades  que  la  integran. 

Pero  si  imprescindible  de  todo  punto  es  su  reorg^anización,  necesa¬ 
rio  es  también  que  ésta  se  opere,  contando  con  lo  mucho  bueno  que 
en  sus  distintos  organismos  cuenta,  puesto  que  estos  elementos,  bien 
aprovechados,  pueden  servir  para  restablecer  convenientemente  la  co¬ 
rrespondencia  de  sus  distintas  partes  entre  sí. 

Poco  ó  nada  pudiera  decir  sobre  este  asunto,  que  con  más  galanu¬ 
ra,  mejor  estilo  y  mayor  abundancia  de  datos  y  conocimientos,  no  ha¬ 
ya  sido  expuesto  por  distinguidos  escritores  en  las  Revistas  profesio¬ 
nales;  pero  creyendo  un  deber  el  aportar  los  datos  que  pudieran  ser 
eficientes  para  la  realización  de  este  objetivo,  é  inducido  simplemente 
por  mis  convicciones,  despojadas  de  todo  egoísmo  personal  que  pudie¬ 
ra  empequeñecerlas,  me  permito  explanar  algunas  de  las  reformas  que, 
á  mi  juicio,  son  de  necesidad  introducir  en  el  Cuerpo  de  Kfaquintttas 
de  la  Armada;  que  estudiadas  y  aquilatadas  por  las  privilegiadas  inte¬ 
ligencias  de  los  Jefes  que  rigen  los  destinos  de  la  Marina,  pudieran 
servir  do  base  para  la  reorganización  de  ese  importante  cuan  olvidado 
Cuerpo,  mejorando  con  ello  la  difícil  situación  en  que  hoy  se  encuen¬ 
tra  para  llenar  cumplidamente  sus  delicadas  funciones. 
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De  una  manera  evidente  se  está  mostrando  la  necesidad  de  modi¬ 
ficar  la  organización  del  Cuerpo  que,  por  su  especial  misión,  represen¬ 
ta  en  los  buques  uno  de  sus  principales  elementos  vitales;  pero  de  de¬ 
sear  es  que  no  se  siga  para  ello  la  equivocada  ruta  emprendida  por  los 
Estados  Unidos  é  Inglaterra;  y  digo  equivocada,  porque,  á  pesar  de 
reconocer  que  el  ideal  del  Oficial  de  Marina  sería  el  que  indistint¿imcnto 
pudiera  ejercer  sus  funciones  en  el  tecle  ó  en  cl  puente,  por  utópico 
debe  desecharse  tal  proyecto,  puesto  que  cl  intelecto  humano  tiene  su 
límite,  é  imposible  sería,  á  no  ser  en  casos  excepcionales,  encontrar 
quien  satisfactoriamente  pudiese  reunir  ambas  importantes  cualidades. 

El  Maquinista  de  un  buque  no  debe  ser  el  individuo  teórico  que, 
con  un  enorme  caudal  de  ciencia,  tenga  á  su  cargo  la  dirección  exclu¬ 
siva  de  las  máquinas,  contando  con  un  personal  de  artífices  subordi¬ 
nados  á  él  que  ejecute  los  trabajos  manuales  que  en  ellas  se  originen. 
Tampoco  debe  ni  puede  ser,  por  el  contrario,  un  perfecto  operario  sin 
conocimientos  cicntificos  ó  con  ellos  muy  rudimentarios;  pues  la  pose¬ 
sión  de  esa  práctica  no  le  sería  suficiente  para  resolver  infinidad  de 
cuestiones  que  á  la  teoría  aplicada  solamente  conciernen. 

Pero  si  debe  sor,  y  á  ello  se  debe  aspirar,  el  que  sume  á  los  cono¬ 
cimientos  teóricos  precisos  los  prácticos  indispensables,  adquiridos  y 
desarrollados  en  tal  forma  que,  encadenados  continuamente,  pueda 
aplicarlos  con  cl  mayor  rendimiento  posible. 

Se  hace,  pues,  indispensable  que  la  reorganización  del  Cuerpo 
mencionado  no  difiera  en  este  sentido  de  la  organización  por  la  que 
actualmente  se  rige;  es  decir,  que  siga  siendo  considerado  como  Cuer¬ 
po  especial,  dedicado  exclusivamente  á  sus  propias  funciones;  pero  re¬ 
vistiéndole  además  con  la  autonomía  necesaria  para  poderle  exigir,  en 
cualquier  caso,  responsabilidad  absoluta  de  sus  actos. 

Fundados  en  este  principio,  deberá  tomarse  al  Cuerpo  actual  como 
asiento  para  la  reforma  que  el  buen  servicio  reclama;  siendo  de  justi¬ 
cia  reconocerle  que,  á  pesar  del  poco  ó  ningún  estímulo  que  se  le  ha 
ofrecido  y  merced  á  sus  propias  iniciativas  y  particulares  esfuerzos,  ha 
conseguido  seguir  en  sus  gigantescos  pasos  á  la  investidura  industrial 
en  todo  lo  que  con  las  máquinas  se  relaciona,  colocándose  muy  por 
encima  de  lo  que  la  nación  pueda  exigirle  oficialmente. 

No  se  me  oculta  que  la  fundación  de  una  escuela,  montada  a  la  mo¬ 
derna,  debía  ser  el  punto  de  partida  del  que  se  derivasen  las  reformas 
generales  que  se  hicieran;  pero  reconociendo  la  imposibilidad  de  su 
implantación  por  ahora,  por  inconvenientes  de  orden  puramente  mate¬ 
rial,  lógico  es  seguirse  aprovechando  de  la  que  existe  para  Maquinis¬ 
tas  oficiales,  dotándola  por  lo  pronto  del  material  de^enseñanza  mas 
indispensable,  de  que  hoy  carece  en  absoluto,  y  asignándole  además 
un  pequeño  presupuesto  para  que,  poco  á  poco  y  sin  grandes  saenfi- 
cios  do  momento,  pueda  irse  colocando  á  la  altura  de  sus  similares 

extranjeras.  ' 

Tomando,  como  queda  dicho,  al  Cuerpo  actual  como  base  para  las 
reformas  que  en  él  se  introduzcan,  de  necesidad  es  conocer  sus  defi¬ 
ciencias  pora  aplicarles  cl  remedio. 
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Resalta  extraordinariamente  el  hecho  de  no  tener  señaladas  las 
edades  para  el  retiro  forzoso,  dándose  el  improcedente  caso  do  contar 
en  sus  escalas  individuos  cuyas  edades  oscilan  entre  los  sesenta  y  se¬ 
senta  y  nueve  años;  siendo  de  todo  punto  inexplicable  el  que,  á  pesar 
de  haberse  solicitado  distintas  veces  poniendo  de  manifiesto  el  contras¬ 
te  de  ser  el  único  Cuerpo  de  la  Marina  en  dichas  anómalas  condicio¬ 
nes,  no  haya  sido  atendida  esta  necesidad;  que  si  lo  es  para  todos  los 
demás  Cuerpos  de  la  Armrda,  con  igual  ó  mayor  razón  lo  es  también 
para  el  que  nos  ocupa,  por  ser  quien,  por  su  penosa  y  especial  misión, 
antes  agota  sus  energías  físicas. 

El  defecto  de  la  implantación  de  esta  medida  á  su  debido  tiempo 
ha  traído  consigo,  como  natural  consecuencia,  una  paralización  com¬ 
pleta  en  sus  escalas,  perjudicando  al  buen  servicio  y  destruyendo  las 
aspiraciones  del  elemento  joven,  que  anonadado  ante  ese  perjudicial 
estancamiento  sólo  divisa  en  lontananza  las  negruras  propias  de  un 
porvenir  limitado  y  angustioso. 

La  fijación  de  esta  medida  es,  pues,  de  imprescindible  necesidad; 
pero  debiendo  tener  en  cuenta  para  ello  el  mejoramiento  á priori  de 
la  situación  general  actual,  para  que  los  que  en  ella  resultaran  inclui¬ 
dos  pudieran  llegar  á  la  obtención  del  retiro  definitivo  con  las  venta- 
as  que,  como  premio  á  sus  dilatados  y  meritisimos  servicios,  tienen 
merecidas. 

La  formación  de  una  o.scaIa  pasiva  ó  de  arsenales  es  otra  de  las  ne¬ 
cesidades  que  se  imponen;  pues  no  es  justo  ni  equitativo  que  estén  in¬ 
cluidos  en  la  hoy  única,  los  que  por  achaques,  inutilidad  parcial  ó  por 
crecida  edad,  aunque  no  suficiente  para  el  retiro,  estén  asignados  á  los 
destinos  sedentarios. 

Anotadas  ya  estas  deficiencias  y  las  modificaciones  que  el  buen 
sentido  reclaman,  pasemos  á  tratar  las  que  es  preciso  introducir  en  lo 
que  se  refiere  al  orden  educativo,  • 

Las  continuas  y  trascendentales  transformaciones  que  ■viene  su¬ 
friendo  el  material  mecánico  aplicado  tanto  á  la  propulsión  como  á  la 
vida  interior  de  los  buques  de  combate,  exigen  que  el  personal  que  ha 
de  responder  de  su  eficiencia  reúna  los  superiores  conocimientos  que 
de  ciencia  y  arto  precisa  para  ser  consciente  de  sus  responsabilidades. 

Se  hace,  por  consiguiente,  necesario  introducir  una  prudencial  ex¬ 
tensión  en  los  vigentes  programas  de  estudio;  eligiendo  lo  que  indis¬ 
cutiblemente  sea  necesario  y  desechando  lo  supérfluo,  que  pesaría  co¬ 
mo  una  verdadera  carga  inútil  sobre  los  hombros  del  estudiante. 

El  programa  que  propondríamos  para  ingreso  como  aprendiz  Ma¬ 
quinista,  que,  dicho  sea  de  paso,  merece  otra  denominación,  sería;  Arit¬ 
mética  en  toda  su  extensión,  Geometría  plana,  máquinas  y  calderas, 
traducción  y  lectura  de  francés  é  inglés  (á  elección)  y  dibujo  lineal;  de¬ 
biendo  presentar  además  certificaciones  de  haber  aprobado  en  un  Ins¬ 
tituto  las  asignaturas  de  Gramática,  Geografía  Universal  é  Historia  de 
España, 

En  el  examen  práctico  tendrían  que  demostrar,  como  actualmente 
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sucedo,  los  conocimientos  de  fragua,  lima  y  demás  anexos  con  la  sufi¬ 
ciente  perfección. 

Cumplidas  las  condiciones  hoy  reglamentarias  de  embarque  y  na¬ 
vegación,  que  debieran  hacerse  efectivas  precisamente  en  buques  de 
escuadra,  podrían  los  aprendices  adquirir  los  conocimientos  precisos 
para  el  empleo  superior  en  la  Escuela  de  Maquinistas  oficiales,  hoy 
existente,  ó  en  otras  parecidas  que  se  instalasen  en  los  tres  Depar¬ 
tamentos. 

Estos  conocimientos  conceptuamos  debieran  ser;  Geo’.netria  del  es¬ 
pacio,  descriptiva  (primera  parte).  Algebra,  Electricidad,  Máquinas  de 
vapor,  Nociones  de  Mecánica,  Física  y  Dibujo. 

A  los  conocimientos  prácticos  de  taller,  que  debieran  merecer  pre¬ 
ferente  atención,  podría  adicionársele  el  de  reconocimiento  de  carbo¬ 
nes  y  lubrificantes,  y  la  obtención  y  cálculo  de  diagramas. 

El  programa  de  estudios  para  Maquinistas  mayores  pudiera  ser  el 
que  hoy  rige  con  pequeñas  variantes. 

Con  la  implantación  de  estas  reformas  se  conseguiría  que  el  perso¬ 
nal  de  nuevo  ingreso  lo  hiciese  con  una  base  de  que  hoy  adolece  y 
que  con  grandes  dificultades  tiene  que  ir  adquiriendo  después. 

En  cuanto  á  lo  que  al  personal  existente  en  el  Cuerpo  subalterno 
se  refiere,  podría  explorarse  la  voluntad  de  los  primeros,  segundos  y 
terceros,  respectivamente,  para  que  los  que  así  lo  deseasen  pudieran 
ampliar  sus  estudios  en  la  Escuela  de  mayores;  entendiéndose  que  los 
que  así  no  lo  hicieran  en  un  plazo  prudencial,  renunciaban  para  siem¬ 
pre  al  pase  á  dicha  escala. 

En  cuanto  á  la  remuneración  y  consideraciones  que  en  justa  reci¬ 
procidad  debieran  concederse  al  Cuerpo  así  reformado,  no  nos  atreve¬ 
mos  á  enunciarlas  para  evitar  que  pudieran  tergiversarse  nuestros  jui¬ 
cios,  haciéndolos  aparecer  interesados;  pero  sí  indicaremos,  venciendo 
escrúpulos  de  conciencia,  que  como  legal  y  necesario  estímulo  al  per¬ 
sonal  que  lo  forme,  debe  ofrecérsele  una  dignificación  que  guarde  re¬ 
lación  con  los  deberes  que  se  le  exijan. 

^  * 

Terminadas  ya,  aunque  con  algunas  lagunas,  las  observaciones 
que  sobré  este  punto  pudieran  hacerse,  daría  por  bien  empleado  mi 
trabajo  si  mereciese  la  atención  de  los  que  por  el  buen  nombre  de 
nuestra  Marina  se  interesan. 
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A  fin  ele  mejorar  las  relaciones  entre  constructores  y  compradores 
y  de  asegurar  á  estos  últimos,  las  más  grandes  facilidades  y  la  mayor 
seguridad  posible  en  los  pedidos  de  máquinas  ó  motores  eléctricos,  se 
ha  fundado  uliimamcntc  en  Italia  la  Asociación  « Associazione  Utenti 
Energía  Elccttricaj,  en  plena  vida  de  prosperidad  en  la  hora  actual. 

l.os  adheridos  á  esta  asociación,  pueden  encontrar  todas  las  rese¬ 
ñas  necesarias  relacionadas  con  la  compra,  arrendamiento  y  el  empleo 
de  las  máquinas;  efectúa  además  el  registro  de  la  calidad  del  material 
suministrado  y  del  concurso  de  energía  de  los  receptores;  dando  en 
ñn  todas  tas  notas  técnicas  indispensables  para  una  buena  explotación. 

Esta  Utilísima  asociación,  acaba  de  publicar  las  reseñas  siguientes, 
que  pueden  servir  de  base  para  la  provisión  de  una  máquina  cual¬ 
quiera. 

i.”  La  poicncia  nominal  de  las  máquinas  y  aparatos  eléctricos  es 
la  que  deben  suministrar  ó  desarrollar  y  por  la  cual  son  vendidos. 

Esta  potencia  debe  estar  indicada  en  una  placa  fijada  en  la  máqui¬ 
na  por  el  constructor.  Dicha  potencia  deberá  estar  siempre  expresada 
en  K  \v.  desarrollados  ó  absorbidos  si  se  trata  de  máquinas  á  corrien¬ 
te  continua  y  en  K.  v.  a.  desarrollados  ó  absorbidos  con  indicación  del 
factor  de  potencia  y  de  la  frecuencia,  si  se  refiere  á  máquinas  de  co¬ 
rrientes  alternativas.  Para  las  generatrices,  la  placa  deberá,  por  otra 
parte,  llevar  las  indicaciones  relativas  á  la  corriente  de  excitación  ne¬ 
cesaria  y  para  todas  las  máquinas,  el  valor  de  la  tensión  normal  y  el 
de  la  velocidad  angular  expresada  en  número  de  revoluciones  por 
minuto. 

En  los  transformadores  se  deberá  indicar  la  relación  de  la  transfor¬ 
mación  de  la  tensión  y  de  la  intensidad. 

z.“  La  potencia  c/ecttva  de  una  máquina  ó  de  un  aparato  eléctrico 
es  la  que  ella  desarrolla  en  servicio  normal.  Es  evidentemente  inferior 
a  la  potencia  nominal,  puesto  que  es  necesario  deducir  de  esta  última 
las  pérdidas  inevitables. 

La  potencia  efectiva  es  la  que  se  obtiene  realmente  en  servido 
normal. 

Es  pues,  por  consiguiente,  indispensable  que  el  constructor  indi¬ 
que  en  sus  ofertas,  contratos  y  facturas,  independientemente  del  valor 
de  la  potencia  nominal,  el  del  rendimiento  garantido,  á  fin  que  el  com¬ 
prador  pueda  darse  cuenta  exacta  déla  potencia  útil  de  la  máqnina  ó 
aparato  que  trate  de  adquirir. 

3.“  Sabiendo  que  el  recalcntamiento  admisible  en  una  máquina 
eléctrica,  depende  de  la  calidad  de  las  materias  aisladoras  en  ella  em¬ 
picadas,  que  según  su  naturaleza  son  susceptibles  de  soportar  tempe¬ 
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raturas  muy  diferentes;  se  admite,  en  marcha  normal,  las  elevaciones 
de  temperatura  siguientes,  con  relación  al  aire  ambiente. 

a)  Para  los  enrollados  de  máquina.s  ó  de  transformadores  en  cir¬ 
cuito  cerrado  y  para  los  colectores  y  escobillas,  )  5"  C; 

d)  Para  las  máquinas  en  corte  circuito,  50"  C; 

r)  Para  las  masas  de  hierro  ó  fundición,  que  constituyan  el  cir¬ 
cuito  magnético  de  las  generatrices,  de  los  motores  y  transformado¬ 
res,  50"  C; 

d]  Para  los  soportes,  bornes,  empalmes,  interruptores,  fusibles, 
etcétera,  25“  C. 

Cuando  la  temperatura  del  medio  ambiente  rebase  de  30"  C,  los  lí¬ 
mites  de  recalentamicnto  para  los  tres  primeros  casos  (a  6  y  c),  no  de¬ 
ben  rebasar  de  75",  80®  y  85“  C. 

La  temperatura  ambiente,  deberá  estar  indicada,  por  termómetros 
situados  á  una  altura  de  i  m,  y  á  una  distancia  horizontal  de  i  m.  de 
la  máquina  que  se  ensaye. 

4. ®  La  duración  del  ensayo,  será  siempre  tal  que,  durante  las  dos 
últimas  horas  de  funcionamiento  á  plena  carga,  las  temperaturas  de  los 
diferentes  órganos,  se  mantengan  constantes.  En  todos  los  casos,  la 
duración  del  ensayo  no  deberá  ser  nunca  inferior  á  12  horas  consecu¬ 
tivas. 

Dicha  duración,  podrá  en  cualquier  caso,  ser  inferior  á  taboras, 
cuando  el  contrato  ó  la  factura  indique  que  la  máquina  ó  aparato,  está 
destinado  á  trabajos  de  duración  limitada. 

Así,  las  máquinas  destinadas  á  efectuar  un  servicio  intermitente, 
tales  como  los  motores  que  accionan  aparatos  de  leva,  cabrestantes, 
ascensores,  etc.,  pueden  ser  sometidas  á  un  ensayo  de  una  hora  sola- 
mente. 

Las  máquinas  destinadas  á  producir  un  servicio  limitado  á  un  nú¬ 
mero  de  horas  determinado,  deberán  someterse  á  un  ensayo,  cuya  du¬ 
ración  será  fijada  por  el  número  de  horas  indicado  en  el  contrato  au¬ 
mentado  en  un  tercio. 

Cuando  el  contrato  no  especifica  la  duración  del  funcionamiento 
continuo,  se  deduce  que  la  máquina  ó  aparato  es  librado  sin  restric¬ 
ción  alguna,  y  en  lo  que  concierne  á  dicha  duración  deben  efectuarse 
los  ensayos  en  las  mismas  condiciones  que  se  indican  para  las  máqui¬ 
nas  á  marcha  continua. 

5. "  Las  máquinas  sometidas  á  estos  ensayos,  deben  estar  coloca¬ 
das  exactamente  en  las  condiciones  prevenidas  por  el  contrato.  En  los 
encargos  de  una  máquina,  es  preciso  pues,  tener  la  precaución  de  in¬ 
dicar  con  exactitud  la  aplicación  á  que  se  destina,  como  asimismo,  las 
condiciones  de  funcionamiento  y  emplazamiento,  á  fin,  de  que  el  cons¬ 
tructor  pueda  eventualmcnte  pedir  ó  dar  todas  las  notas  útiles,  que 
un  comprador  poco  práctico,  considere  como  inútiles.  El  constructor 
¡Hiede  entonces  indicar  con  conocimiento  de  causa,  si  la  máquina  pe¬ 
dida  puedo  responder  para  el  servicio  que  se  le  indica. 

6. ®  La  determinación  de  las  temperaturas  debe  efectuarse,  con  la 
ayuda  da  un  termómetro;  para  la  atmósfera  ambiente,  por  el  termo- 
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metro  y  t.'smbiéíi  por  ol  aiunenlo  de  resistencia  olimica  de  los  enrolla¬ 
dos.  cti  !oí]uc  foncierne  á  las  máqtiinns,  admitiendo  como  coeficiente 
de  lem¡>eratura  tic  íxihre  el  eaior  u‘oo.¡  ¡lor  ^^ado  centigrado. 

7. "  I  ai  autorey  ulación  de  nna  máijuina  se  verifica,  calculándola 
relación  existente  entre  las  variaciones  de  la  tensión  y  de  la  veloci¬ 
dad  angular  á  diversas  cargas  y  los  valores  de  la  tensión  y  de  la  velo¬ 
cidad  angular  á  carga  normal  í  coeficiente  de  autorogulación). 

Se  verifican  las  variacione.s  de  tensión  de  la  .manera  siguiente: 

«)  Para  las  máquinas  aulocxcitatriccs  á  corriente  continua,  man¬ 
teniendo  constantes,  la  velocidad  angular,  la  resistencia  del  circuito 
inducido  derivado  y  c!  calage  ele  las  escobillas;  haciendo  variar  gra¬ 
dualmente  la  carg^a. 

l>)  Para  las  máquinas  á  corriente  continua  de  excitación  indepen¬ 
diente  y  para  los  alternadoros,  manteniendo  constante  la  velocidad  an¬ 
gular,  la  intensidad  de  corriente  de  excitación  y  el  calage  de  las  esco¬ 
billas  y  haciendo  variar  progresivamente  la  carga. 

I.as  variaciones  de  tensión  de  los  alternadores  y  de  los  transfor¬ 
madores  serán  indicadas  por  su  potencia  normal  por  un  factor  de  po¬ 
tencia  igual  á  ia  unidad  ó  por  la  inscripción  sobre  la  placa  que  lleva 
la  máquina.  Por  defecto  de  esta  indicación,  debe  tomarse  o‘8  como 
factor  de  potencia. 

La  verificación  de  las  variaciones  de  velocidad  angular,  se  efectúa: 

a)  Para  ios  motares  a  corriente  continua,  manteniendo  constante 
la  tensión  pasando  de  la  carga  normal  á  la  marcha  en  vacío;  para  los 
motores  á  corriente  alternativa,  manteniendo  constantes,  la  tensión  y 
la  frecuencia,  haciendo  variarla  carga  desde  la  normal  hasta  la  marcha 
en  vacío. 

b)  Para  los  motore.s  do  inducción,  por  la  relación  que  exista  en¬ 
tre  la  velocidad  angular  efectiva  á  carga  normal  y  la  del  sincronismo 
ó  bien  por  la  diferencia  de  dos  velocidades  (resbalamiento). 

8. ®  Las  máquinas  de  colector,  deben,  una  vez  efectuado  el  calage 
de  sus  escobillas,  en  la  posición  más  favorable,  funcionar  sin  producir 
chispas  muy  fuertes,  á  todas  las  cargas,  desde  la  marcha  á  circuito 
abierto  hasta  la  carga  máxima;  lo  mismo  que  cuando  se  produzcan 
variaciones  bruscas  de  intensidad.  El  funcionamiento  del  colector  no 
necesita  do  otro  cuidado  que  uha  limpieza  cada  5  ó  6  horas  de  marcha. 
Las  mismas  observaciones  son  aplicables  á  los  anillos  colectorea. 

fj.”  En  lo  que  concierne  al  rendimiento,  hay  que  considerar; 

,  ....  potencia  útil 

a)  rendimiento  = - - - ; 

potencia  absorbida 

a 

b)  rendimiento  conmensurable  = 

potencia  útil 

potencia  útil,  más  las  pérdidas  totales  conmensurables 
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í")  rendimiento  eléctrico  conmensurable  ^ 

potencia  útil 

potencia  útil  más  las  pérdidas  eléctricas  conmensurables  ’ 

Este  último  no  debe  ser  confundido  con  el  rendimiento  eléctrico, 
que  es  igual 

potencia  útil  utiii;:ablo 
potencia  eléctrica  total 

Cuando  las  potencias,  útil  y  absorbida,  pueden  medirse  directamen¬ 
te  con  una  precisión  suficiente,  como  en  ol  caso,  por  ejemplo,  de  los 
transformadores,  el  rendimiento  está  dado,  como  lo  indica  a),  calcu¬ 
lando  la  relación  de  los  dos  valores  medidos. 

En  todos  los  otros  casos,  el  rendimiento  se  calcula  según  los  re¬ 
sultados  obtenidos  en  el  momento  de  los  ensayos  efectuados  según  el 
método  de  las  pérdidas  separadas. 

A  título  de  ejemplo,  véase  el  modo  operatorio  de  un  ensayo  de 
motor  trifásico,  designando  por: 

70,  los  vatios  absorbidos  por  el  motor  funcionando  á  vacío. 
ir,  los  id.  id.  id.  id.  á  plena  carga, 
r,  resistencia  de  una  de  las  fases  del  estator. 
t,  intensidad  de  la  corriente  en  el  momento  de  la  marcha  á  vacio 
/,  id.  id.  id.  id.  á  plena  carga. 

p,  velocidad  angular,  el  motor  funcionando  á  plena  carga. 
y,  id.  id,  id.  ídi  á  vacío. 
a',  pérdida  en  vatios  á  vacío. 
x",  id.  en  id.  por  efecto  Joule. 

«',  rcndiinlento  del  estator. 

n",  id.  del  rotor. 

iV,  rendimiento  del  motor. 

Se  efectúan  los  cálculos  siguientes: 

{"aj  Para  determinar  el  rendimiento  del  estator. 

i.®  Se  evalúan  las  pérdidas  debidas  á  los  frotamientos  mecánicos, 
&  las  corrientes  parásitas  y  á  la  histéresis,  valiéndose  de  la  expresión: 


w  —  ^3  X  r  X  * -í'-; 


2.®  Se  evalúan  las  pérdidas  por  efecto  Joule: 

3  X  r  X  /'  =  a •’ 

£1  del  estator  es  igual  á: 

W~x'  —  x’ 


i 
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/>)  Para  determinar  el  rendimiento  del  rotor,  se  calcula  la  rela¬ 
ción  de  la  velocidad  angular  y  de  la  velocidad  de  sincronismo: 


i)  El  rendimiento  total  del  motor  tiene  por  consecuencia,  por 
valor: 

ti’  X 

10. "  Las  pérdidas  mecinicas  son  las  siguientes: 

rt)  Ro?.amientos  en  los  cojinetes  ó  soportes  del  árbol  portador 
del  órgano  movibles  de  la  máquina. 

¿>)  Resistencia  del  aire  que  se  opone  al  movimiento. 

<r)  Rozamientos  de  las  escobillas  sobre  los  anillos  de  toma  de  co¬ 
rriente  ó  sobre  el  colector. 

11, “  Las  pérdidas  eléctricas,  son  debidas: 

ft)  A  la  histéresis  y  á  las  corrientes  de  Foucault. 

¿)  Al  efecto  Joule  en  los  enrollamientos  {inductor  é  inducido;  en¬ 
rollados  primario  y  segundario.) 

r)  Resistencia  eléctrica  del  contacto  de  las  escobillas. 

1 2°  Los  valores  dados  por  el  rendimiento  deben  estar  estableci¬ 
dos  para  la  carga  normal,  comprendiendo  el  tuncionamicnto  de  todos 
los  aparatos  auxiliares,  tales,  como  reostatos,  exdtatrices,  ventiladores, 
bombas,  etc,,  indispensables  para  la  marcha  regular  y  normal  de  la 
máquina.  Para  las  máquinas  á  corrientes  alternativas,  los  resultados 
serán  expresados  en  kilo,  voltios,  amperios,  con  un  factor  de  potencia, 
como  ya  se  dejó  indicado. 

A  defecto  de  indicaciones  sobre  el  rendimiento  de  las  máquinas, 
transformadores  y  aparatos  eléctricos,  se  admite  que  el  constructor  de¬ 
be  conformarse  con  los  rendimientos  usuales  que  son  los  siguientes; 

De  70  á  85  '/,  para  las  máquinas  y  aparatos  de  una  potencia  infe¬ 
rior  de  á  I  kw. 

De  80  á  go  para  las  máquinas  y  aparatos  desde  i  basta  15  kw. 

De  85  á  g5  */,  para  las  id.  y  id.  desde  15  hasta  50  kw. 

Do  90  á  98  ‘  ,  para  las  id.  y  id,  de  una  potencia  superior  á  50  kw. 

IS.**  Los  ensayos  deberán  efectuarse  con  los  resultados  dados 
con  las  temperaturas  indicadas  en  el  párrafo  3,”,  teniendo  en  cuenta 
todas  las  condiciones  que  allí  se  especifican. 

14. “  1.3  sobrecarga  que  debe  poder  soportar  toda  máquina  tan 
deterioración  (y  sirt  chispas  perjudiciales  en  los  colectores  de  las  má¬ 
quinas),  es  de  dos  formas:  la  sobrecarga  normal  y  la  excesiva  ó  de 
garantía. 

1 5. ®  La  sobrecarga  normal  es  la  que  toda  máquina  6  aparato  eléc¬ 
trico  debe  poder  soportar  durante  una  marcha  de  diez  horas  consecu¬ 
tivas  por  lo  menos;  esta  potencia  debe  ser  superior  de  10  */,,  á  la  po¬ 
tencia  efectiva  garantizada  por  el  contrato.  O  bien;  la  máquina,  debe 
poder  funcionar  de  una  manera  continua  á  su  potencia  efectiva,  con 
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variaciones  de  10",  en  más  ó  en  menos  de  uno  de  tos  factores  que 
entran  en  la  evaluación  de  la  potencia.  Así,  por  ejemplo; 

(a)  Aumentando  ó  disminuyendo  un  lo  ’L  velocidad  angular 
normal  de  una  generatriz,  debe  poderse  mantener  en  servicio  regular, 
la  potencia  efectiva  garantizada, 

éj  Aumentando  ó  disminuyendo  la  frecuencia  de  la  corriente  en 
una  red  de  distribución,  los  motores  alimentados,  á  pesar  de  las  v'aria- 
cionesde  velocidad  angular,  deben  poder  desarrollar  la  potencia  nor¬ 
mal  garantizada  con  una  marcha  regular. 

cj  Aumentando  ó  disminuyendo  en  un  10  V,  el  valor  de  la  ten¬ 
sión  en  el  primario  de  un  transformador,  debe  poderse  mantener  la 
potencia  efectiva  como  en  servicio  normal  y  con  las  mismas  condicio¬ 
nes  de  seguridad.  Esto  es,  asimismo,  para  los  motores  alimentados, 
por  un  transformador  en  las  mismas  condiciones. 

En  resumen;  la  sobrecarga  normal  permite  determinar  la  elastici¬ 
dad  de  la  máquina  ó  del  aparato  y  de  asegurar  que  se  prestará  á  las 
exigencias  de  un  servicio  práctico,  ó  mejor  dicho,  que  podrá  soportar 
las  variaciones  que  se  producen  continuamente  en  una  red  de  distri¬ 
bución.  Por  otra  parte,  el  que  utiliza  una  máquina  debe  acordar  una 
tolerancia  de  5  */,  sobre  las  constantes  de  corriente,  al  que  le  suminis¬ 
tra  la  energía:  esta  es  una  necesidad  impuesta  para  la  explotación  eco¬ 
nómica  de  una  estación  central  y  de  una  red  de  distribución  estableci¬ 
da  como  en  la  actualidad  se  efectúa. 

16,"  La  sobrecarga  de  garantía  es  superior  de  20  á  la  potencia 
efectiva.  Esta  sobre  carga  no  debe  mantenerse  más  que  durante  una 
duración  igual  al  décimo  de  la  impuesta  por  el  ensayo  de  recepción: 
en  todos  los  casos,  no  será  ella  nunca  inferior  á  dos  horas. 

Esta  sobre  carga  debe  obtenerse: 

a)  Por  los  alternadores,  con  el  factor  de  potencia  previsto. 

ó)  Por  las  generatrices  en  general,  á  la  velocidad  angular  nor¬ 
mal  y  á  la  tensión  de  régimen. 

Para  todas  las  máquinas  eléctricas  en  general,  se  podrá  efectuar 
Igualmente  un  ensayo  con  un  aumento  de  velocidad  de  20  ‘/é  mante- 
.niendo  constante  el  régimen  normal,  exceptuando  á  los  motores:  para 
estos  últimos,  es  preciso  aumentar  la  tensión  ó  la  frecuencia,  ó  bien 
disminuir  el  valor  de  la  excitación,  (motores  á  corriente  continua). 

17.®  Todas  las  máquinas  y  los  transformadores  de  una  potencia 
superior  1  kw.  deben  poder  soportar  dos  ensayos  de  sobre-elevación 
de  tensión  con  una  corriente  de  la  misma  naturaleza  que  la  que,  por 
la  cual  están  establecidos. 

En  estos  dt»  ensayos,  la  tensión  será  elevada  hasta  su  valor  má¬ 
ximo  y  será  después  mantenida  durante  cinco  minutos.  Los  valores 
que  deben  alcanzarse  en  estos  ensayos  son  los  siguientes: 
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En  las  mediciones  de  recalcntamiento,  hechas  con  la  ayuda  de  un 
termómetro,  se  tolerará  .una  variación  de  4°  C.  cuando  el  ensayo  se 
efectúe  con  sobre  carga  normal,  como  se  indica  en  el  párrafo  1 5. 

20."  Para  la  instalación  de  las  máquinas  y  de  los  aparatos  eléc¬ 
tricos,  deberán  aprovecharse  las  reglas  establecidas  por  la  Asociación 
alemana  de  electricistas  (eNerband  deutscher  Elektrotechniker>)  y  las 
impuestas  por  las  compañías  italianas  de  seguros  contra  incendios. 

♦ 

♦  ♦ 

Todos  los  ensayos  que  deban  efectuarse  en  las  máquinas  y  trans¬ 
formadores,  deberán  ser  ejecutados  en  presencia  del  constructor  ó  de 
su  representante.  Cuando  el  constructor  no  sea  el  encargado  de  hacer 
la  instalación,  puede  exigir  que  la  recepción  de  las  máquinas  ó  apara¬ 
tos  sea  hecha  en  su  fábrica,  antes  del  libramiento. 

Todas  las  indicaciones  y  reglas  que  preceden  no  son  válidas  mien¬ 
tras  tanto  que  no  hayan  sido  aceptadas  por  el  constructor  en  el  mo¬ 
mento  en  que  se  haya  efectuado  el  contrato. 


Estos  ensayos  de  sobrecarga  tienen  por  objeto  de  comprobar  que 
la  máquina  está  establecida  en  buenas  condiciones  y  que  podrá  fun¬ 
cionar  regularmente  en  servicio  corriente. 

1 8. °  La  resistencia  de  aislamiento  de  las  máquinas  establecida 
para  una  tensión  inferior  á  500  voltios,  deberá  por  lo  menos  ser  igual,  á 

R  =  2000  E 

estando  R  expresada  en  ohmios  y  E  en  voltios.  Más  abajo  de  500  vol¬ 
tios,  la  resistencia  de  aislamiento  deberá  ser  como  mínimum  igual  á  i 
megohmio.  Este  ensayo  deberá  efectuarse  en  caliente  y  siendo  posible 
en  presencia  del  constructor. 

Dicho  ensayo  puede  efectuarse  después  de  la  instalación  de  la  má¬ 
quina  y  en  servicio,  lo  mismo  que  1 5  días  tras  la  instalación  termi¬ 
nada. 

En  todos  los  casos,  se  procederá  desde  luego  al  ensayo  de  la  re«s- 
tcncia  de  aislamiento,  á  menos  que  el  constructor  no  autorice  inmedia¬ 
tamente  el  ensayo  de  sobre-elevación  de  tenúón. 

19. °'  La  tolerancia  de  admisión  en  lo  que  concierno  á  los  valores 
garantizados,  á  titulo  de  concesiones  reciprocas  están  indicadas  en  el 
cuadro  adjunto.  Esta  tabla  enuncia  igualmente  los  limites  de  dem^* 
ción,  es  decir,  las  condiciones  de  funcionamiento  que,  sin  ser  de  mam- 
raleza  atentatoria  á  los  intereses  del  comprador,  no  son,  iln  etnbafgo, 
puntos  prescritos  por  el  contrato  y  demuestran  que  la  máquina  no  po¬ 
see  la  elasticidad  necesaria. 

Las  máquinas  y  aparatos  podrán,  en  estas  condiciones,  ser  acep¬ 
tadas,  más  con  una  rebaja  sobre  el  total  de  la  provisión,  en  donde  el 
valor  por  ciento,  es  el  sigpiiente; 


Es  sabido  que  para  medir  la  potencia  de  una  máquina  de  vapor  de 
pistón,  con  movimiento  alternativo,  se  usa  el  indicador  de  Watt,  con 
el  cual  se  obtiene  un  diagrama  que  indica  la  presión  del  vapor  sobre 
el  émbolo  en  cada  uno  de  los  puntos  de  su  carrera  y,  por  consiguiente, 
pmr  medio  do  un  sencillo  cálculo,  la  presión  media  por  centímetro  cua¬ 
drado  sobro  el  pistón  durante  toda  su  carrera.  Conociendo  las  dimen- 
«cmes  del  cilindro  y  el  número  de  revoluciones  por  minuto,  es  fácil 
determinar  la  potencia  en  ios  cilindros,  bien  en  kilogramos  ó  bien  en 
caballos-hora. 
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Para  obtener  la  potencia  rfectiva  sobre  el  eje  motor,  hay  que  mul¬ 
tiplicar  el  anterior  resultado  por  un  coeficiente  de  rendimiento,  depen¬ 
diente*  del  tipo  de  máquina  y  variable  entre  o'Sj  y  0*93. 

En  el  caso  de  una  turbina  de  v'apor  donde  éste  actúa  por  su  velo¬ 
cidad  y  no  por  su  presión,  el  anterior  procedimiento  no  es  aplicable.  Se 
ha  buscado,  por  lo  tanto,  otro  medio  sencillo,  rápido  y  seguro  para  me¬ 
dir  la  potencia  desarrollada  por  una  turbina  de  vapor.  A  continuación 
exponemos  el  principio  en  que  está  basado  este  nuevo  método,  actual¬ 
mente  cti  uso,  en  los  buques  con  máquinas  de  turbinas  y  aún  en  algu¬ 
nos  con  máquinas  alternativas. 

Cuando  el  eje  motor,  de  longitud  A  B  (figura  2),  se  ve  sometido  á 
un  esfuerzo  tangencial  T  en  el  punto  B  resultante  del  par  motor  pro¬ 
ducido  por  la  máquina  motriz,  bien  sea  turbina  ó  máquina  de  pistón, 
este  eje  sufre  un  esfuerzo  de  torsión  y  la  fibra  A  B,  toma  la  posición 
A  y?',  trasladándose  el  punto  B  k  B'  y  formándose  el  ángulo  B  O  lí 
llamado  ángulo  de  torsión.  Este  ángulo  y  por  consiguiente  la  distan¬ 
cia  B  y/,  serán  proporcionales  al  par  motor  producido  por  la  máquina. 
Si  nosotros  conseguimos  por  un  medio  cualquiera  medir  dicha  distan¬ 


cia  B  B  —  S,  será  fácil,  conocida  la  longitud  del  eje  A  B—L  y  su 
radio  y?,  determinar  el  par  motor  Al,  haciendo  uso  de  la  fórmula  si¬ 
guiente; 


ü/- 


SGI 


en  la  cual,  G  representa  el  coeficiente  de  elasticidad  del  metal  con  que 
está  construido  cl  eje,  generalmente  acero,  é  I,  el  momento  de  inercia 
del  mismo  eje.  Conociendo  cl  par  motor  y  el  número  de  revoluciones 
del  eje  por  minuto,  la  fórmula  siguiente: 

^  n  M 

71ú,5 

dará  la  potencia  efectiva  en  caballos  producida  por  Js  ioiquina  sobre 
el  eje  mojar,  quedando  resuelto  el  problema. 

Dos  instrumentos  se  han  estudiado  para  medir  la  distancia  B  ff: 
uno  ideado  por  M.  M.  Arclilbald  Denny  y  Charles  Johnson,  usado  ge¬ 
neralmente  en  Inglaterra.  El  otro  ha  sido  inventado  por  el  ingeniero 
de  los  talleres  Vulcan,  en  Stetting,  M.  Fottinger,  y  es  el  que  vamos  ¿ 
describir. 

El  aparato  (figura  3.“}  se  compone  de  un  manguito  cafado  iobr« 
el  eje  motor  en  una  de  sus  extremidades  B;  su  otro  extremo  Ubre  ter¬ 
mina  en  una  brida  /.  Frente  ¿  esta  brida  se  encuentra  otra  H,  igual¬ 
mente  calada  sotnre  ^  eje  motor  en  C.  Los  puntas  fijos  que  sirven,  por 
lo  tanto,  de  sujeción  al  aparato  ae  encuentran  distandados  en  la  longi¬ 
tud  C  B. 

Bajo  la  influencia  del  par  motor  de  la  máquina  «ifrirá  el  eje  una 
torsión  entre  los  puntos  C  y  B,y  las  bridas  í  y  H  dejarán  de  corres¬ 
ponderse,  moviéndose  la  una  con  relación  á  la  otra  proporcionalmento 
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al  par  motor  y  á  la  longitud  C  B.  Para  medir  este  movimiento,  y,  por 
consiguiente,  calcular  el  par  motor  por  medio  de  la  fórmula  prece¬ 
dente,  se  emplea  un  sistema  de  palancas  indicado  en  la  figura  3.»  La 
varilla  a  h  de  este  sistema,  fija  por  medio  del  tornillo  k  á  la  brida  /, 
acciona  bajo  la  influencia  del  par  motor  la  palanca  acodada  h  c  d,  cuyo 
eje  c  está  fijo  á  la  segunda  brida  H.  La  extremidad  d  de  la  palanca 
acodada  acciona,  á  su  vez,  por  el  intermedio  do  la  varilla  d  e,  á  la 
aguja / q  móvil  alrededor  del  punto  f  solidario  con  la  brida  H. 

La  extremidad  q  de  la  aguja,  provista  de  un  lápiz,  se  mueve,  por  !o 
tanto,  i  partir  de  su  posición  media,  proporcionalmente  al  par  motor  y 
á  derecha  ó  izquierda  de  esta  posición,  según  el  sentido  del  par  motor. 

Además,  las  longitudes  de  los  brazos  de  palanca,  están  dispues¬ 
tas  de  modo  que  el  movimiento  relativo  de  las  bridas,  que,  en  general 
no  pasa,  de  t  á  2  “/n,  para  una  longitud  de  eje,  de  1*50  á  2  metros, 
aparezca  notablemente  amplificado  en  g,  donde  va  fijo  cl  lápiz;  (este 
aumento  es,  en  general,  de  30  veces.) 

Todo  cl  aparato,  (manguitos,  bridas,  sistema  de  palancas  y  aguja) 
se  ve  arrastrado  por  el  eje  y  gira  con  él. 

A  fin  de  obtener  por  medio  del  lápiz  una  curva  continua  que  indi¬ 
que  el  par-motor  produddo  por  la  máquina  en  cada  punto  de  la  revolu¬ 
ción,  se  hace  que  el  lápiz  se  apoye  sobre  un  tambor  fijo  Al,  interpuesto 
entre  el  lápiz  y  el  eje  motor.  Este  tambor  va  cubierto  de  una  hoja  de 
{Mqtei  sobre  ú  cual  se  InscríbeD  las  curvas  cuyas  ordenadas  son 
proporcionales  á  los  diferentes  movimientos  producidos  por  la  máquina 
durante  una  ó  varias  revoluciones  del  eje. 

Un  tornillo  V  permite  mover  el  tambor  cuando  se  desea,  al  cabo 
de  cierto  tiempo,  cambiar  la  banda  de  papel  para  obtener  nuevos  dia¬ 
gramas. 

.  Estas  curvas,  coya  forma  es  más  ó  menos  ondulada,  permiten,  ade- 
mis  estudiar  las  variaciones  del  par  motor  debidas  á  la  falta  de  equili¬ 
brio  de  las  {Mezas  en  movimiento  en  las  máquinas  de  pistón,  á  las  que 
resulten  de  itó  variaciones  del  par  resistente  durante  una  revolución, 
y,  por  último,  las  vibraciones  del  eje  debidas  á  las  variaciones  de  los 
«ifuerzos  de  torsión  á  que  está  sometido. 

■  .Este  aparato  ha  servido  últimamente  para  medir  la  potencia  des¬ 
arrollada  sobre  cl  árbol  de  la  hélice  por  las  máquinas  de  algunos  bu¬ 
ques  alemanes,  entre  otros  el  Kaiser  Vilhelm  II,  prowsto  de  dos  má¬ 
quinas  de  cuádruple  expansión  acopladas  en  tándem  para  cada  una 
de  sus  dos  hélices,  desarrollando  una  {)otencia  de  20.000  caballos  á  la 
veliTcidad  de  80  revoluciones  por  minuto,  ó  sean  40.000  caballos  para 
las' dos  hélices  del  buque.  La  figura  4.*  representa  la  curva  obtenida 
por  medio  del  indicador  de  torsión  sobre  uno  de  los  ejes  del  Kaiser 
Vilhelm  //,  que  ha  permitido  medir  la  potencia  electiva  de  la  máquina. 
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AI'.IIIATO  l’AIIA  )IEI)II¡  EL  CONSIAIO  DE  IIIS  LÍI¡l;ID0S 

M.  Krcbs  emplea,  desde  algún  tiempo,  en  los  ensayos  de  motores 
á  petróleo,  un  aparato  que  permite  conocer  por  una  simple  lectura  el 
consumo  en  litros  por  hora  del  combustible  liquido  consumido  por  el 
motor. 

Las  señales  suministradas  por  este  aparato,  son  absolutamente  del 
mismo  orden  que  las  dadas  por  el  Amperómetro,  para,  la  electricidad: 
ambos  dan  en  cualquier  momento  la  medida  del  consumo. 

Además,  es  facilísimo  el  convertirlo  en  registrador  y  totalizar  así 
consumos  variables  á  cada  instante. 

Adjunta  damos  la  descripción  de  este  aparato,  tomada  de  la  comu> 
nicación  de  M.  d‘  Arsonval  á  la  Academia  de  las  Ciencias. 

Un  depósito  á  nivel  constante  alimenta  el  conducto  a  por  el  cual 
debe  pasar  el  líquido,  cuyo  consumo  trátase  de  medir  en  cualquier 
momento.  En  esto  conducto  y  á  una  cierta  distancia  más  baja  del  de¬ 
pósito  á  nivel  constante,  está  dispuesto  un  grifo  á,  que  Heva  un  orificio 
relativamente  pequeño  abierta  en  delgada  pared.  lnmediatameot,e  des¬ 
pués  de  este  grifo  se  encuentra  una  rama  vertical  de  tubo  de  cristal, 
montado  un  poco  más  bajo  del  nivel  del  vaso  á  nivel  constante.  En  fin 
se  dispone  en  cualquier  parte  del  conducto,  (más  bajo  que  la  rama  del 
tubo  de  cristal,  por  ejemplo)  un  grifo  c,  destinado  á  regalar  el  consu¬ 
mo  del  líquido. 

Suponiendo  á  este  último  grifo  c,  cerrado,  dejando  abierto  el  gri¬ 
fo  b,  el  líquido  se  elevará  en  el  tubo  de  cristal  hasta  la  misma  altara 
que  la  que  alcanza  en  el  depósito  á  nivel  constante. 

Mas,  si  se  abre,  poco  ó  mucho  el  grifo»  c,  permitiendo  la  drcala- 
ción  del  liquido,  se  encuentra  éste  obligado  á  franquear  el  orificio  b 
con  una  velocidad  proporcional  al  consumo:  la  presión  que  produce 
esta  velocidad,  se  mide  por  la-  diferencia  de  nivel  h  que  se  establece 
inmediatamente  entre  el  nivel  del  depósito  y  el  que  adquiere  el  liqui¬ 
do  en  el  tubo  de  cristal. 

Asi,  para  un  orificio  determinado,  los  consumos  serán  á  cadá  ins¬ 
tante  proporcionales  á  las  raíces  cuadradas  de  las  desnivelaciones  da- 
servadas  en  el  tubo  de  cristal.  ^ 

Un  cálculo  muy  sencillo,  permite  determinar,  d priori,  para  un  lí¬ 
quido  de  densidad  conocida  y  de  un  consumo  máximo  pre^rio,  la  di¬ 
mensión  que  debe  darse  al  orificio  del  b  para  que  la  desnivelación  má¬ 
xima  no  sea  nunca  superior  á  la  longitud  del  tubo  de  cristal. 

La  graduación  puede  ser  también  hecha  d  prtori,  más  es  preferible 
determinarla  prácticamente,  obteniendo  un  punto'  de  esta  ^ graduación 
por  experiencia  directa,  como  se  practica  para  los  termómetros. 

El  mismo  aparato  puede  servir  para  medir  el  consumo  do  un  li¬ 
quido  que  circule  en  sentido  contrario:  es  suficiente  para  ello,  reetn- 
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TRñBñJO  PUBLICñD'O  EN  «Lñ  TECHNIQUE  MODERNE» 


El  motor  Diesel  acaba  de  cuiiiplir  su  vig<*s¡nio  aniversario. 

En  efecto,  fué  en  1893  cuando  el  ingeniero  Dr.  Rodolfo  Diesel  lii- 
zo  aparecer  su  docto  trab.ajo,  ú\.\\\aáo-.  ^'Jrorút  y  ronsfriicathi  dr  un 
vioior  ii’riiiico  racional  destinado  a  snsíitnir  la  nuiqnina  de  vapor  y  las 
oirás  indijninas  de  fuego  conocidas  hasta  hoy  dia>. 

El  autor  de  este  ¡niportante  estudio  teórico  y  pnictico  declaraba 
que  los  motores  de  aire  caliente  y  de  gas  detonantes  ponían  en  eje¬ 
cución  principios  erróneos,  y  que  no  había  que  esperar  ninguna  ven¬ 
taja  conducente  a  resultados  más  fayorables,  mientras  se  aplicaran 
estos  principios,  El  autor  formulaba  leyes  nuevas  y  presentaba  un 
tipo  de  má(|tiiiia  que  debía,  según  él,  reducir  el  consumo  de  combus¬ 
tible  al  mínimo  que  el  estado  actual  de  la  ciencia  pennitía  entrever. 

Génesis  de  la  idea  y  primeros  ensayos. — Después  de  esta  primera 
e.xposición  de  sus  ideas,  el  eminente  ingeniero  cuenta  la  génesis  de 
sus  proyectos  y  los  principios  de  su  obra;  cuando  seguía  en  el  «  Po- 
lytechiiikum*  de  Munich  las  lecciones  de  tennodinámica  del  Profe¬ 
sor  Linde',  el  joven  estudiante  había  escrito,  en  el  margen  de  ^u  cua- 
denio,  estas  palabras  que  después  habían  de  ser  su  programa: ‘Bus¬ 
car,  si  es  posible,  realizar  una  isotenna»;  esta  realización  debía  per- 
nlitírle  establecer  una  máquina  térmica  segiín  un  ciclo  de_  Carnot, 
de  rendimiento  máximo.  Su  espíritu  ingenioso  se  fijó  éii  el  sig^iiente 
medio  de  ej®íución:  comenzar  el  ciclo  por  una  compresión .  adiabáti¬ 
ca,  de  una  carga  de  aire  puro,  coya  temperatura  se  elevará  así  al  ni- 
vel  de  la  tenjperatura  superior  del  bogar;  si  entonces  se  inyectaba 
’  ! .  el  combustible,  este  se  quemaría  manteniendo  constante  esta  tempe¬ 
ratura  en  el  curso  de  la  expansión  isotenna,  constituyendo  la  segun- 
•  da.  fase  del  ciclo  de  Carnot;  una  expansión  adiabática  formaría  la  ter- 
^  ■  cera  fase,  etc.  Estas  ideas  fueron  maduradas  largamente  por  el  joven 
.  ingeniero  durante  los  qnince  primeros  años  de  su  carrera. 

t '  Estas  refiexiooes  le  condujeron  a  fijar  más  especiahn^ite  su  aten- 
' '  ción  sobre  el  régimen  de  «xnubustión  que  convenía  realizar  para  ob- 
tetter  el  mejor  rendimieuto,  y  sacó  las  siguientes  conclusiones:  La 
temperatura  del  aire  desarrollíma  por  la  primera  compresión^ 

.  bática,  delm  ser  muy  superior  á  la  temperarura  de  inflamación  del 
'-v  combustíblc  empleado  y  conviene;  no  solamente  para  el  mejoramien¬ 
to  del  ‘  rendimiento  del  ciclo,  sino  que  también  para  asegurar  una 
combustión  completa,  que  estó  compresión  sea  lo  más  fuerte  jiosible. 


. 


lini.KTiN  PEI,  CIUCUEO 


Por  olía  parte,  se  intreiliicirá  este  coiiilmstible  }>ra<lualinente  y  imiy 
(liviiln  en  el  aire,  iiitiv  ednipriniido  y  rcc.alentado,  a  fin  de  due*  se 
tpiciiH-  iir<ipresi\ .Hílente  >■  enteranicnte  a  iiiedid.a  de  su  adiiiisión.  De 
esta  reyla  resulta  nn  corolario:  Como  un  combustible  no  jiucde  ar¬ 
der  sino  desjiiiés  de  liaber  sido  basificado,  esta  transformación  en  va¬ 
por  será  inst.'intánea  y  sn  combnstiini  se  efectuará  en  el  cilindro  con 
nn.i  jiresii'in  >■  temperatura  constantes,  cmiiujando  el  jiistón  hacia 
adelante  en  la  iirimera  fase  de  exiiansióii  del  ciclo.  \'aporiz.ación  y 
comlinstiihi  se  operarán  en  el  cilindro  motor  y  no  se  tendrán  <iiic 
añ.idir  a  la  niácpiina  motriz  los  vajiorizadores  y  gasógenos  ordinaria¬ 
mente  emjdeados:  el  fniicionaniiento,  siendo  de  cuatro  tiempos,  la 
máiinin.i  será  rigurosa  y  extriclamenle  de  combustión  interna;  nu¬ 
merosas  causas  de  pérdidas  serán  suprimidas  dando  lugar  a  un  me¬ 
jor  rendimiento;  se  jiodrán  utilizar  toda  clase  de  combustibles  gaseo¬ 
sos,  lícp.idos  o  siilidos,  con  tal  (pie  é-stos  iiltinios  .sean  finamente  jiul- 
verizados. 

Xo  era  b.ijo  esta  forma  como  el  inventor  jirescntaba  al  lector  el 
conjunto  de  ideas  y  razonamientos  que  le  habían  conducido  y  guia¬ 
do  a  l.'i  creación  de  su  motor,  pero  sus  conclusiones  eran  las  que  aca¬ 
bamos  de  bosípicjar.  Su  notable  memoria  tenninaba  ])or  un  rxrg^i 
iiioiiunicntuiii  que  el  marquéis  de  Worcester  habría  suscrito  y  que  tes¬ 
timoniaba  una  confianza  absoluta  en  el  resultado. 

Sus  jiroyectos  de  realización  habían  tomado  ya  bastante  cuerpo, 
para  ipie  fuera  jiosible  amjiararlos  con  una  patente  alemana  número 
67*207,  <pie  lleva  la  fecha  de  14  de  Enero  de  1893.  Una  lámina  de  la 
memoria  rejircsenta  la  máquina  tal  como  la  había  concebido  el  au¬ 
tor.  Era  del  lipo  vertical,  llamada  de  pilón,  llevando  dos  cilindros  de 
combiLstión  y  un  tercero  de  c.\])ansión  de  mayor  diámetro;  el  conjun¬ 
to  constituía  una  disposición  compound  que  aseguraba  una  expan¬ 
sión  completa.  El  pistón  del  cilindro  mayor  trabajaba  a  expansión 
jior  una  cara  y  a  compresión  por  la  otra;  la  conjugación  con  los  pe¬ 
queños  cilindros  era  alternativa  a  fin  de  obtener  una  impulsión  mo¬ 
triz  a  cada  vuelta  del  volante.  Los  pequeños  cilindros  gemelos  fun¬ 
cionaban  .a  cuatro  ticmpo.s;  la  compresión  era  de  250  atmósferas,  te¬ 
niendo  cpie  desairpllar  las  más  altas  temperaturas,  necesarias  para 
producir  una  combustión  completa  del  combustible  y  asegurar  un 
rendimiento  notable.  La  confianza  de  M.  Diesel  estaba,  pues,  justifi¬ 
cada;  no  era,  ])ues,  prematura,  sino  consciente  de  la  grandeza  de  su 
obra. 

En^  resumen,  el  presentaba  al  público  un  motor  de  combustión  de 
cuatro  tiempos,  de  alta  ^compresión,  que  se  hacía  posible  por  la  cir¬ 
cunstancia  de  comprimir  previamente  el  aire  ha.sta  la  temperatura 
de  inflamación  del  combustible  y  de  que  dicho  combustible  no  era  in- 
\  cctado  hasta  a(|ucl  ^  momento.  El  motor  a  combustión  era  conocido 
desde  largo  tiempo  con  el  nombre  de  Brayton  y  de  Gardic;  pero  na¬ 
die  había  o.sado  pensM  siquiera  en  una  compresión  de  250  atmósfe¬ 
ras,  porque  no  Se  había  tenido  la  idea  de  la  introducción  ulterior  del 
combustible  en  el  aire  comprimido.  La  alta  compresión  practicada 
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debía  ser  suficiente  ¡lara  conducir  a  rendimientos  desconocidos  Iiast.i 
allí;  más  el  funcionamiento  a  cuatro  tiemi>os,  el  ser  la  combustiiui 
estrictamente  interior,  la  re.dización  de  un.i  combustión  comideta  y 
la  reducción  de  las  numerosas  périlidas  contribuían,  además,  .1  ase¬ 
gurar  en  el  motor  Diesel,  una  utilización  mejor  del  calórico  (pie  en 
las  otras  máquinas  existentes  entonce.s. 

Una  segunda  patente  alemana  núm.  .82,160,  tomaila  en  el  mismo 
año  1S93,  vino  a  llenar  algunas  faltas  de  la  ])rimera,  pero  ya  no  era 
necesaria  para  llamar  la  atención  de  los  ingenieros  conqietentes  .so¬ 
bre  la  obra  del  ingeniero  bávaro,  que  encontraba  admiradores  ¡lor 
todas  iiartes:  cuatro  constructores  de  primer  orden  se  proveen,  en 
1893,  de  permi.sos  de  exjdotación;  estos  fueron  la  Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg  (M.  N.  A);  -M.  M.  Krupp,  «le  E.ssen;  Sulzer,  de 
Wintertliur  y  Carels,  de  Gante. 

Todas  las  revistas  técnicas,  estuvieron  unánimes  en  reconocer  «lue 
un  nuevo  astro  se  elevaba  en  el  horizonte  de  la  mecánica  aplicada,  y 
los  profesores  Linde.  Zeuner  y  Sehróter  aportaron  a  los  jiroyectos 
de  j\I.  Diesel,  el  apoyo  de  su  autoridad  científipa  indiscutible.  .Mgu- 
nos  discutieron,  es  verdad,  no  .sin  razón,  la  memoria  original,  pero 
todos  apreciaron  él  motor,  que  un  hombre  de  talento  y  de  buen  sen¬ 
tido  caracterizó  diciendo  que  era  un  compromiso  entre  la  teoría  y  la 
práctica. 

Se  trataba  ya  de  pa.sar  a  la  realización  industrial  de  la  idea.  Los 
talleres  de  Augsbourg  se  pusieron  a  la  obra,  bajo  la  dirección  del 
inventor  y  de  M.  Lucien  Vogel,  director  de  los  talleres,  con  el  con¬ 
curso  financiero  de  la  pujante  casa  Kru])i).  ün  motor  de  un  cilindro, 
de  una  potencia  de  20  caballo.s,  fué  construido  para  hacer  las  expe¬ 
riencia.'}  de  toda  clase  cpie  fué  necesario  proseguir  a  fin  de  solventar 
todos  los  detalles;  los  que  tengan  práctica  en  esta  clase  de  estudios 
comprenderán  las  dificultades  que  hubieron  de  ocurrir.  Los  ensayos 
duraron  algunos  años.  Se  reconoció  que  había  <4ue  reducirse  al  em¬ 
pleo  de  combustibles  líquidos,  y  renunciar  a  la  inyección  de  airbón 
pulverizado,  según  constaba  en  la  primera  patente;  la  comiiresión  no 
pudo  ser  llevada  a  250  atmósferas,  ciñéndose  a  no  pasar  de  35  a  40 
kilogramos  por  céntínietro  cuadrado;  se  abandonó  tambiiín  la  idea 
del  compoundaje,  qne  habría  tenido  la  ventaja  de  dar  una  impulsión 
.motriz  jKir  revolución. 

En  fin,  se  obtuvo  un  motor  a  petróleo  de  cuatro  tiempos,  pero 
muy  superior  al  de  Brayton,  que  era  el  prototipo  de  la  máquina  de 
petróleo  de  combustión;  el  rendimiento  de  la  nueva  creación  sobre- 
I  pujó  bastante  ah  de  todos  los  motores  de  petróleos  conocidos,  cuyo 
consunto  no  había  podido  jamás  llegar  a  ser  menor  de  375  gramos 
';,'por  caballo  hora  efectivo,  siendo  generalmente  400  ^  5^*°  gramos  pa¬ 
ra  las  méjores  máquinas.  Además,  estos  motores  solamente  funcio- 
*  liaban  cop  jiétróleo  purificado  de  densidad  igual  •  a  0,800,  mientras 
’’  que  el  motor  Diesel  se  acomoda  a  toda  clase  de  aceites. 

;'.í  ♦.  El  consumo  .del  motor  Diesel  es  extraordinariamente  reducido; 

'  los  primeros  resultados  que  fueron  conocidos  por  el  público  causaron 
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ima  ailnur,'ii.¡( iii  ^;0!icral  l'n  motor  de  20  caballus.  aliiuciitaíio  con 
pelia'ileti  <le  América,  (lo  densidad  ijíiial  a  (>,7<^0>  podefcalorífi- 

co  Uf/’,  rinr  a  io,;,35  calorías,  eonsuiri»)  lírattios  jior  caballo  hora 
efectivos,  (latido  im  rendimiento  térmico  efectivo  de  2.), 2  por  íoo;  la 
iná(inina  a  s  apor  rendía  entonces  l.t  y  el  motor  de  ”‘a.s  jiobre  20  a 
partir  del  carbón  en  las  mejores  condiciones. 

Habiendo  presentado  los  resultados  de  este  brillante  ensayo  al 
Congreso  de  Ingenieros  Civiles  alcinniies,  verificado  en  Ca.ssel  en 
I '•(17,  M.  Sclirótcr  declaró  (jue,  desde  sus  primeros  pasos,  el  motor 
I  tiesel  e.siaba  colocado  en  iiriniera  fila  entre  las  mejores  máquinas 
motrices:  el  eloyio  no  era  nada  exagerado. 

Un  nuevo  ensayo,  efectuado  con  la  cooperación  de  MM.  Scliriítcr, 
Unwin,  Sanvage,  etc.,  comprobó,  para  nn  motor  de  30  caballos,  un 
gast(3  de  22,s  gramos  (le  nafta  cti  bruto  de  Rusia;  M.  Dotpp  encontró 
en  San  l'eter.sburgo  20S  gramos  con  una  nafta  del  mismo  origen. 

F-n  iqo2,  M.  lí.  Meycr  declara  192  gramos  de  petróleo  o  sea  nn 
rcndiniienlo  de  32  por  too.  El  mismo  año,  M.  Ltmdliolm,  de  Stocol- 
mo,  estableci('>  el  record  con  173  gramos  de  aceite  bruto  americano  y 
calculó  un  rendimiento  de  36,8  ])or  100.  Estos  datos  hacen  referencia 
a  rendimientos  ténnicos  tfccíivos;  se  citan  a  menudo  rendimientos 
imíüatios  bastante  más  elevados  a  los  cuales  no  nos  referiremos, 
atendiendo  a  que  no  significan  gran  cosa  en  este  caso. 

Las  cifras  que  damos  han  sido  después  confirmadas  varias  veces; 
una  máquina  de  velocidad  acelerada,  girando  a  400  vueltas  por  nii- 
iiuto,  construida  para  obtener  una  gran  regularidad,  de  potencia  de 
200  caballos,  fnú  ensayada  por  M.  Ebcrle,  en  Augsbourg,  en  1907, 
(laudo  un  rendimiento  orgánico  igual  a  82,6  i>or  100,  con  petróleo  de 
Galizia,  el  caballo-hora  costó  188  gramos;  la  regularidad  cícljcla  ob¬ 
servada,  fué  por  otra  parte,  cxcclcrnte. 

El  motor  Diesel  era,  i)ucs,  un  motor  de  petróleo  recomendable  en 
todos  los  sentidos. 

Primt'ros  concfsiouarws. — Tif^o  clásico, — Fue  necesario  conceder 
numerosos  permisos  de  construcción  en  todos  los  países,  en  Europa 
y  America;  citaremos  entre  las  fimias  concesionarias  la  M.  A,  N,, 
MM.  Krupp,  Sulzer  y  Carels  en  primera  línea,  después  la  Sociedad 
de  Construcciones  mecánicas  de  Breslau,  la  casa  Nobel,  de  San  Pe- 
tersburgo,  la  Diesel  Engine  C."  de  Londres,  l’Akticbolaget  Diesel, 
de  Stocolmo,  The  Power  y  la  Sociedad  francesa  de  motores  Diesel, 
cuya  residencia  social  y  talleres  fueron  instalados  en  Longeville, 
cerca  de  Bar-le-Duc,  MM.  Noniiand  y  Sauter-Harlé  lo  tomaron 
después. 

^  El  tipo  más  generalmente  adoptado  por  estos  constructores  y 
más  extendido,  es  el  creado  por  la  M.  A.  N.  de  Augsbourg,  Este  mo¬ 
delo  es  muy  conocidej  y  bastará  que  lo  describamos  a  grande.s  ras¬ 
gos.  El  motor  es  vertical  de  pilón;  funciona  a  cuatro  tiempos;  el  aire 
es  comprimido  a  35  atmósferas  en  el  cilindro,  por  el  mismo  pistón 
en  la  segunda  parte  del  ciclo.  Este  pistón  motor  está  ^conectado  di¬ 
rectamente  al  árbol  iKjr  medio  de  una  biela,  a  la  cual  se  articulan 
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(los  hielas  más  pciiucñas  que  accionan,  por  nu-dio  de  un  haSancín,  un 
compresor  de  aire  (pie  hay  al  lado  del  motor;  este  aümenla  uii  reci¬ 
piente  de  aire  comprimido  dcstin.ado  a  In.s  inyecciones  de  aire,  por 
has  cuales  el  pctníleo  es  inyectado  y  pulverizado,  y  que,  al  mismo 
ticmjio,  .sirve  para  las  puc.stas  en  nmrcha.  La  Ijomha  (le  petróleo  va 
movida  por  una  varilla  especial;  es  de  émbolo  buzo  y  su  gasto  de- 
lícmle  del  regulador.  Las  válvulas  y  el  inyector  de  petróleo  van  co¬ 
locados  en  la  parte  superior  del  cilindro;  estos  aparatos  están  accio¬ 
nados  por  un  árbol  de  distribución  que  tiiarcha  a  media  velocidad, 
(jue  es  .accionado  por  un  árbol  vertical,  tomando  por  medio  de  rue¬ 
das  de  ángulo,  un  movimiento  del  eje  principal  de  la  máípuna.  Las 
válvula.s  de  admisión  de  aire  y  de  descarga  de  gases  (piemados,  fun- 
etnnan  por  medio  de  palancas  y  leva.s  de!  modo  corriente;  la  válvula 
de  puesta  en  marcha  por  el  aire  comprimido  es  maniobrada  imr  tina 
disposición  especial  que  asegura,  durante  algunas  vueltas  de  volan¬ 
te,  la  admisión  de  aire,  suprimiendo  la  inyección  de  aceite. 

Veamos  ahora  como  se  opera  la  inyección  del  combustible  lújui- 
do.  Imagínese  un  tubo  vertical,  cerrado  por  una  aguja  central,  cuya 
extremidad  inferior  obstruye  el  orificio  (pie  hace  comiinicar  este  tu¬ 
bo  con  la  camarade  compresión  y  de  combustión  del  cilindro  motor. 
El  petróleo  es  inyectado  i>or  la  bomba  en  un  espacio  anular,  concén¬ 
trico  con  la  aguja,  donde  se  acumula;  un  canal,  uniendo  este  espacio 
con  el  recipiente  de  aire  comprimido,  somete  el  petróleo  a  la  presión 
de  dicho  aire.  Al  mismo  tiempo  que  la  aguja  se  levanta,  la  presión 
inyectará  el  aceite  a  través  de  unas  planchas  perforadas  y  lo  iitilve- 
rizará  en  el  seno  del  aire  comprimido  y  recalentado  del  cilindro.  El 
aire  debe  tener  «na  presión  de  50  a  60  kgs,  si  la  presión  previa  del 
cilindro  es  fijada  a  35  atmósferas.  El  inyector  que  acabamos  de  des¬ 
cribir  es  del  tipo  de  los  llamados  cerrados. 

La  bomba  de  petróleo  echa  el  aceite  contra  la  presióti  del  aire,  y 
suministra  al  disíribuidor  el  líquido  necesario  a  la  alimentación  de 
cada  embolada  motriz,  según  el  regulador.  La  válvula  de  aspiración, 
así  como  la  de  impulsión,  esbin  dispuestas  una  debajo  de  la  otra;  la 
válvula  de  aspiración  presenta  un  retraso  en  su  cierre,  quedando 
abierta  durante  la  primera. parte  de  la  carrera  hada  atrás  del  émbo¬ 
lo  buzo;  deja  pasar,  pues,  derta  cantidad  de  líquido  al  recipiente  de 
alimentación,  y  la  inyccdón  no  empieza  ha.sta  que  dicha  válvula 
vuelve  hallarse  sobre  su  asiento,  en  el  momento  en  que  el  regulador 
lo  jjermite.  Para  ello  desplaza  angularmeiite  una  pequeña  leva  que 
mantiene  abierta  una  válvula  de  aspiración.  Para  parar  el  motor  bas¬ 
ta  maniobrar  un  vastago  fileteado  que  intercepta  la  llegada  del  pe¬ 
tróleo. 

El  motor  de  20  caballos  tenía  250  mtn.  de  diámetro  y  0,400  me¬ 
tros  de  carrera;  el  compresor  tenía  nn  diánietru  de  70  inm.  y  una  ca¬ 
trera  de  0,200  rats.  La  velocidad  era  de  180  vueltas  por  minuto. 

El  motor  de  30  caballos  tenía  un  cilindro  motor  de  300  uim.  de 
diámetro  y  0,450  ints.  de  carrefa,  ' 
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M.  Schn'ítcr  indica  iita  pvsíjs  v  jirccius  <ie  estos  motores  mi  !a  si- 
i'uiinti.-  labia: 


Motor  !  Motor 

l'otoiii-iii  la'npcctíva  i'ii  (•tiballoH  do  iiü  oiliioiro.  i  do  dos  ciiiiiilros. 


•do  :í(1 


lu  *  til) 


Peso  on  kes. . .  .i.HíX)  .  •j,(k>o  \  8,000  '  I2,(X)ü 

*  ■  i 

Precio  en  marcos . .  . . .  .  S.ooo  '  io,ooo_  |  I4,9CX5  !  19,500 


Daiitlo  a!  cilindro  imitor  500  inni.  de  diámetro  y  0,650  de  carrera, 
se  jmeden  tiesarrullar  ick)  caladlos  a  160  vueltas  i>or  minuto,  penni- 
tiendíi  tm.!  sobrecarga  nioineiilánen  de  25  por  100.  Durante  alj^unos 
años  no  se  iui  p;is;ido  de  esta  jxilencia  por  cilindro,  pcro  forinándose 
oriipos  de  5,  .)  y  6  cilindros,  cuyo  fnncionainiento  ha  sido  muy  rejíu- 
lar  y  ecoiióniico.  Durante  el  año  1903,  la  casa  M.  A.  N.  puso  en  mar¬ 
cha  2  j,}  cilindros  Diesel,  de  una  ¡lolencia  total  tic  8,750  caballos;  ven¬ 
dió  una  nuápitua  de  200  caballos  de  dos  cilindros  al  bonito  precio  de 
52,000  marcos  o  sean  65,0x10  francos.  El  motor  Diesel  encontraba 
_clk*ntes  en  todo  e!  niuiulo;  solamente  110  pudo  introducirse  en  los 
liaíses  donde  el  iietróleo  está  cardado  de  ííraiules  derechos,  como  pa¬ 
sa  en  ¡'rancia  y  España;  en  Erancia  se  pagan  9  francos  jior  derechos 
de  entrada  para  un  jiroducto  cuyo  valor  no  pasa  de  5  francos  y  en 
Esjsaña  se  ¡lagan  ¡25  pesetas! 


ca  tle  100'*)  obtenido  por  destilación  de  los  petróleos  de  Galizia  y  de 
Riunaiiía,  como  también  aceites  dmommaúos  saiinfl/ y  fiara/fine/. 
extraídos  de  ciertos  lignitos  muy  abundantes  en  Sajonia. 

Lífiri'  Vino  el  día  en  que  las  patentes  Diesel  cadu¬ 

caron  y  por  lo  tanto  fueron  del  dominio  pública;  su  constniGclón  era 
libre  y  por  lo  tanto  sometida  a  la  comj)etencia.  Los  precios  de  dÍGho.s 
motores  b.ajaron  y  hubo  que  buscar  los  médiois  para  irlos  vendieñdo; 
j),ira  ello  fné  necesario  aumentar  el  campo  de  utilización  y  encontrar, 
el  emi)leo  de  nuevos  coml)ustibles,  además  del  petróleo  y  sus  deri¬ 
vad  s. 

Los  aceites  de  mapiisitas  franceses  y  escoceses,  los  aceites  de  al¬ 
quitrán,  lignito  y  hulla  que  se  producen  en  todas  partes  en  las  fábri¬ 
cas  (le  gas  del  alumbrado  y  (lue  no  pagan  derechos,  son  Indicados  y 
ya  dieron  buenos  resviltados  en  los  primeros  ensayos.  M.  Diesel  ha 
calculado  que  Alemania  sola  jiroducc  bastantes  aceites  de  esta  clase 
paa  producir  5  mil  millones  de  caballos  horas,  o  sean  1.750, ock>  caba-  ’ 
líos  durante  300  jornadas  de  diez  horas;  la  producción  en  Inglaterra 
no  es  ineiior  y  estas  cifras  aumentarán  aún.  Los  motores  Diesel  no 
]Kircccn,  pues,  e.xpuestos  a  falta  de  combustible.  El  precio  de  estos 
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aceites  está  comprendido  entre  5  y  6  francos  los  km»  kgs.  en  Alema¬ 
nia;  en  I'rancia,  no  son  inferiores  a  ,H  franco.s,  si  hictt  es  verdad  que 
estos  ¡irccios  tenderían  a  aumentar,  si  los  Diesel  se  desarrollaran 
mucho. 

Todos  los  constructores  jirocuran  ofrecer  a  sus  clientes  un  tipo 
de  motor  a  la  moda;  los  unos  prefieren  atenerse  a  firmas  concesiona¬ 
rias  primeras,  garantidas  con  muchos  años  de  jiráctica,  mientras  (¡ne 
otros  prefieren  crear  una  máquina  por  su  cuenta  y  riesgo.  I.o.s  dos 
sistemas  son  defeiidiblc.s;  es  cuestión  de  temperamento. 

Es  difícil  dar  una  lista  completa  de  las  ca.sas  de  construcción  me¬ 
cánica  (|ne  se  dedican  hoy  día  a  la  construcción  dcl  motor  Diesel  ](n- 
dieiulo  marchar  con  toda  clase  de  aceites  coinhustibles  y  asegurar 
una  buena  marcha  con  un  excelente  rendimiento  a  plena  o  inedia 
carga. 

Sin  embargo  se  pueden  citar  las  siguientes:  Gasmotorenfnbrik. 
Deutz,  Güldiicr  Motoren  Gasellschaft,  de  Aschaffenbtirg,  llcnz.  de 
Jlannheim;  Diiiglcr  de  Zweibrucken;  Ascherslebencr  M.  A.  G.  de 
Siegen;  GoerUtzer  Maschinen  Aiistalt  de  Górlitz,  etc.  Hemos  empeza¬ 
do  por  Alemania,  que  ha  tomado  tin  avance  indiscutible  en  esta  cla¬ 
se  de  construcción.  En  /Vustria  se  pueden  citar  Gratzer  Waggon  nnd 
Maschinenfabrik  de  Gratz;  Breslaner  A.  G.  de  Breslau,  etc.  En  Sue- 
cia:  la  Diesel-Motorer  de  Stockolnio  y  la  Follar,  en  Italia;  M.  Tosí  de 
Legnanjo;  en  Holanda,  la  Nederlandsche  fabrik  van  Werktuigen, 
más  conocida  con  el  nombre  do  Diesel-Werkspoor,  etc.  En  Suiza,  la 
Sociedad  para  la  construcción  de  locomotoras  de  VVinterthnr  esta 
muy  reputada  entre  las  mejores  marcas  para  motores  Diesel;  Fran¬ 
cia  no  se,  queda  atrás  en  este  movimiento  y  podremos  citarla 
Sociedad  de  construcciones  mecánicas  (Gamicr  y  Fajire-Beauieu)  de 
París;  Establecimiento  Deíannoy-Belleville,  de  Saínt-Denis;  MM. 
Dujardin  v  O  de  Lillí?  los  talleres  de  la  Loire;  MM.  Schneider 
(Crcusot)  y  LeSaíve  (Saint-Etienneh  Sociedad  de  gasógenos  y  cons¬ 
trucciones  económicas  de  Parí^  Sociedad  de  motores  a  gas  e  ¡tulus- 

trias  mecánicas  (^ís);  etc.  (•).  ,  r  1 

Hay  que  reconocer  que  este  brillante  concurso  de  colaboradores 
sólo  ha  producido  un  pequeño  ojujunto  de  disposiciones  originales, 

pero  no  se  ha  obtenido  mejora  alguna  en  el  rendimiento. 

Motores  korfáontalos. — Los  primeros  estadios  de  M.  Diesel  y  de 
sus  concesionarios  se  habíaii  concentrado  sobre  el  tipo  vertical,  fpte 
presenta  varias  ventajas  bjqo  diversos  conceptos.  Pero  la  casa  Kcer- 
tíng  ha  establecido  el  tipo  horizontal,  con  patente  a  nombre  de  M. 
Trinfeler,  denominado  «Oel  Einspritz  Motor»,  que  ha  dado  excelen¬ 
tes  resultado^  el  •  Glekhdmekmotor.  Lietzenmayer  es  del  mismo 
tipo.  Ha  estudió  del  profesor  Scliroter  sobre  esto  maquina  ha  hecho 
resaltar  an  consumo  aun  más  satisfactorio  a  cargas  reducidas.  La 
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M.  A.  X  ii.'i  alíoni.uio  ia  coiistnicci<>n  de  pótenles  tiiiiclafies  liorizon- 
tales  a  ilnlde  efecto,  para  lo  cual  lian  adoptado  ia  disposición  de  aca¬ 
ldar  dos  iiiá<|ninas  j;eiiie!as  a  dos  cilindros  en  tándem,  pudiendo  así 
obtener  una  potencia  de  .(.uoo  cabalbis,  suscejilible  de  tina  inerte  so* 
brecari'.i.  li.sía  iinponeníe  máquina  presenta  el  aspecto  exterior  de 
los  motores  de  pas  de  altas  hornos;  las  válvulas  de  aiimisión  y  de  es¬ 
cape  van  coloc.adas  en  los  dos  extremos  de  los  cilindros  en  su  parto 
superior  e  inferior  y  accionadas  por  nn  eje  loiifíitndinal  de  distribu¬ 
ción.  Las  válvulas  de  inyección  van  colocadas  a  los  lados  de  los  ci¬ 
lindras  en  número  de  dos  por  efecto. 

.l/e/e/v.v  rs  v/ov/A.t.— liste  es  todavía  el  tipo  ]>referido  ])or  la  ma- 
yoria  de  las  casas  constructoras. 

lil  compresor  de  aire  ha  sufrido  bastantes  modificaciones,  es  de 
dos  ciados  de  comiire.sión.  Se  le  coloca  lo  más  a  menudo  en  las  co¬ 
lumnas  del  cilindro;  también  puede  ir  colocado  en  la  prolongación 
del  cicüeñal  y  accionado  directamente  por  éste.  La  Gasmotorenfa- 
brik.  de  I  )eutz,  hace  uso  de  una  doble  bomba  de  eje  horizontal.  M.M. 
Cavéis  emplean  un  compresor  Rcawell  de  tres  crado.s,  llamado  cuá¬ 
druple,  porque  se  compone  <le  4  cilindros;  los  dos  primeros  empiezan 
la  cmn]>resión,  el  tercero  la  completa  y  el  cuarto  recomprime  a  60 
k'cs.;  el  l  endiiniento  de  este  comjiresor  es  considerable. 

Ijos  medios  ilc  refricérnción  de  los  cilindros  y  de  las  válvulas  han 
tenido  muchas  modificaciones,  que  constituyen  serios  perlecciona- 
mientos.  lil  encrase  .se  hace  automáticamente. 

La  culata  ilel  motor  Ausbourc  csUi  provista  de  los  a.stcntos  de 
las  >1  válvulas  y  ocupa  mucho  sitio;  a])ena.s  se  ha  jtrocurado^  evitar 
este  inconveniente,  pero  M.  Güldner  ha  bajado  el  eje  de  di.stribución 
y  lo  ha  encerrado  dentro  de  un  cárter  fijado  sobre  la  bancada  del  ci- 
iindro  a  la  altura  de  un  hombre,  debajo  de  la  galería  de  servicio;  así 
el  comluclor  tiene  a  la  mano  e.stos  organismos  y  no  tiene  que  subir 
frecnentemeute  la  escalera  bastante  dura  de  la  galería. 

La  casa  Nobel  ya  no  coloca  el  regulador  en  el  eje  de  distribución 
a  media  velocidad,  .sino  sobre  el  eje  cigüeñal. 

El  inyector  del  petróleo  recibe  algunas  veces  una  niejora  que  se. 
presta  a  discusión,  pero  <iue  ha  sido  tomada  en  consideración  jtor  al¬ 
gunos  inceiiicros;  el  tipo  abierto.  La  cámara  de  aceite  está  constan¬ 
temente  en  comunicación  con  la  cámara  de  combustión  del  cilindro; 
el  aceite  inyectado  por  la  bomba  se  acumula  en  un  tubo  acodado,  for¬ 
mando  sifón;  una  válvula  de  retención  se  abre  en  el  momento  en  que 
el  aceite  debe  .ser  inyectado  cu  el  cilindro  y  establece  una  comunica-  , 
cióii  con  el  recipiente  de  aire  comprimido,  destinado  a  operar  la  im- 
inilsión:  el  aceite  es  arrastrado  por  el  flujo  gaseoso  y  proyectado  a 
trevés  tle  las  |)lanchas  perforadas  del  pulverizador.  Esta  disposición 
presenta  vari.as  vctitajas;  i>or  una  parte,  la  bomba  de  iietróleo  licite 
que  \  erificar  menos  trabajo,  puesto  que  sólo  tiene  que  luchar  contra 
la  presión  de  aire  comprimido;  la  inyección  del  líquido  en  el  sifón  se 
efectúa  durante  la  fase  de  aspinacíón  del  ciclo.  Por  otra  parte,  en  la 
fase  siguiente,  el  petróleo  .se  pone  en  contacto  con  aire  comprimido 
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en  ei  ciUndro  motor  y  es  rec.ilent.siiia  por  esia  mi.snia  r.izi'ii,  lo  que- 
favorece  la  .ea.sificaeión  y  su  pnlverizacióm  y  por  último  ei  inr  eetor 
■se  obstruye  menos  fácilmente.  Esta  obstrncciiái  constitnve  una  de 
las  dificultades  (kd  motor  Diese!  con  inyector  cerrado;  hay  necesi- 
d.ad  de  retirar  la  aeuja  fie  ohlnracióu  cada  «ios  o  tres  dias  para  lim- 
jüarla,  lo  (¡nc  no  hay  necesidad  de  h.acer  con  el  inyector  aliierlo,  cu¬ 
yos  orificios  son  limpiados  a  cada  insuflación  de  .aire.  Si  una  práctica 
prolongada  confirma  este  hecho  importante,  la  ventaja  de!  iuvector 
abierto  estará  fuera  de  disensión. 

M  .  Die.sel  es  partidario  resuelto  de  las  altas  compresiones  del  .aire 
de  inyección  y  declara  (juc  de  este  modo  .se  puede  akanz.ar  un  per¬ 
feccionamiento,  Había  projniesto  hacer  aspirar  la  homiia  de  aire  en 
la  cámara  de  compresión  del  cilindro  motor,  p.aro  este  aire  tenía  que 
ser  filtrado  y  enfriado  y  se  ha  renunciado  a  este  sistema. 

Se  comprime  hoy  día  generalmente  de  .is  a  .|o  kgs.  en  ei  cilindro 
motor,  pnc.slo  tpie  se  enenentrau  serias  dificultades  en  subir  m.á.s. 
De  todos  iñudos  .sería  de  de.sear  qnc  se  pudiera  llegar  a  50  o  60  kilo¬ 
gramos.  Die.sel  cometió  una  imprudencia  mencionando  en  sn  memo¬ 
ria  una  compresión  dea.so  atinó.síera.s;  pero  desde  entonces  no  ha  ce¬ 
sado  fie  llamar  la  atención  sobre  el  punto  capital  de  sn  invención, 
cinc  ha  .sido  llamado  por  él,  el  iirlncijiio  déla  innamación  mecánica. 
Ha  demostrado,  en  efecto,  que  cl  príncipio  permite  emplear  toda  cla¬ 
se  de  aceite,  pero  no  se  jmede  obtener  una  combustión  instantánea 
y .  completa  de  algunos  de  ellos,  sino  al  precio  de  tina  compresión 
muy  alta.  Por  este  medio  suprimiría  la  necesidad  de  recalentar  los 
aceites  antes  «le  la  inyección  o  bien  de  recurrir  al  empleo  de  una 
cantidad  siijicrnunieraria  de  aceite  más  volátil  (üíindol)  cuando  .se 
marche  con  aceites  niá.s  jiesados  de  alquitrán  o  de  parafina,  cuya  vis¬ 
cosidad  y  elevación  del  punto  de  inflamación  pre.sentaba  dificultades. 
Ha  habido  casos  en  que  e.sta  adición  ha  llegado  a  ser  de  7  siendo 
nn  inconveniente  ipte  hay  que  procurar  suprimir. 

También  hay  ejue  procumr  que  no  se  tenga  que  variar  la  iiresióii 
del  aire  de  la  caja  con  los  diversos  regímenes  de  carga,  cuando  se 
emplean  aceites  de  alquitrán. 

iM.  Sabatlié  ha  imaginado  una  inyección  en  dos  tiempos.  Una  pri¬ 
mera  porción  de  aceite  i>cnetia  en  la  cántara  de  combustión  un  poco 
antes  que  cl  pistón  motor  llegue  al  final  de  la  carrera,  en  cl  periodo 
de  compresión  adiabática,  teniendo  por  efecto  esta  introducción  pre¬ 
liminar,  aumentar  la  presión  y  temperatura  del  aire  contprimido  an¬ 
tes  iiue  .se  proyecte  la  carga  tíe  aceite  y  por  lo  tanto  asegurar  una 
mejor  combustión  del  mismo.  ILste  sistema  e.s  ingenioso-  y  mejora  el 
rendimiento,  pues  hace  el  mismo  efecto  que  una  recompresión  del 
aire  y  albura  una  combustión  más  completa. 

Se  desarrollan  corrientemente  hoy  día  200  caballos  por  cilindro  a 
simple  efecto,  a  4  tiemjios  y  a  la  velocidad  angular  de  155  vuelta.s 
por  iniimto;  pero  .algono.s  constructores  se  han  propuesto  alcanzar 
una  mayor  iioteiici.a;  los  resultados  son  poco  c  .nocidos.  Juntando  3, 
4  ó  6  cilindros  o  más, 'se  pneden  constituir  jxitentes  motores  acelera- 


ltOI,KTÍN'  mclj  CiUCtlLO 


'los,  (.1111  \  L-ltii'i(l;iiles  ik-  250,  ■;■>()  y  hnstn  .}i)o  ^•^u.'U;ls,  esi  los  cuales 
la  ¡HiUMicia  es  ctuisiderabíc,  al  nnsmo  ticiiiiHJ  littc  el  ¡>cso  ¡tor  caballo 
es  bástanle  exí)>no. 

k!  árbol  cigüeñal  «le  inatiiiinas  j>nIic¡I{iKlricas  es  al^^ tinas  veces  en 
dos  inilatles,  unidas  con  un  inan;íinlo:  esta  disposición  pennile  parar 
unos  cilindros  sin  prix'ar  al  niotor  del  servicio. 
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NECROLOGÍA 

lili  22  riel  me.s  úlliino  y  víctima  de  penosa  cnícrmetlad,  falleció 
cuesta  ciudad  el  maquinista  mayor  de  primeia  clase  D.  Francisco 
Pérez  González,  aiireciable  consocio  nuestro.  Era  el  finado  compañe¬ 
ro  de  e.xcelcntcs  condiciones  de  carácter,  con  muy  buena  ínteliffcn- 
cia  jirofesional,  todo  lo  que,  le  bacía  acreedor  a  las  simpatías  y  apre¬ 
cio  de  sus  jefes  y  subordinados;  contando  con  prolongados  y  buenos 
servicios  en  la  Aniiada. 

Procedente  de  los  talleres  de  este  Arsenal  y  distinguiéndose  por 
su  aiiHcación,  ingresó  como  ayudante  de  máquina  en  Julio  de  1S82, 
alcanzando  por  examen  de  oposición  en  todos  sus  grados,  el  empleo 
de  primer  ma(|uinista.  Hizo  con  aprovecbainicnto  los  estudios  de 
ampliación  en  la  Escuela  del  Cuerpo  para  optar  al  de  maquinista 
mayor  ilc  segundq  clase  a  cuyo  empleo  fué  ]>romovido  en  Noviem¬ 
bre  de  iqoi,  desempeñando  su  importante  cargo  en  diferentes  bu¬ 
ques,  a  completa  satisfacción  de  todos  sus  Jefes,  siendo  ascendido  por 
antigñoílad  a  maquinista  mayor  de  primera  clase  en  Octubre  de 
iqo6;  también  en  este  empleo  ocupo  destinos  de  importancia  y  con¬ 
tinua  na\  egac¡ón,  y  en  la  actualidad  había  sido  nombrado  para  el 
no  menos  difícil  de  jefe  de  máquinas  del  Acorazado  en  construcción 
«Alfonso  XIII». 

_  najó  al . sepulcro  nuestro  infortunado  compañero  a  los  cincuenta 
anos  de  edad,  .siendo  uno  de  los  más  jóvenes  de  su  clase  y  cuando 
podía  aun  prastar  largos  .scr\'icios  en  el  cuerpo  a  que  dedicaba  to- 
do.s  .sus  cariños  y  entusiasmos. 

_  Lega  a  su  familia  la  pensión  correspondiente  a  veinte  y  siete 
años  que  contaba  como  socio  activo  de  nuestra  Sociedad 

Descanse  en  ¡laz. 

A  su  aflijida  viuda  y  demás  familia,  acompañamos  en  el  justo  do¬ 
lor  que  les  cmbargci,  deseándoles  la  resignatíón  cristiana  y  los  con- 
suelos  que  se  ]irccisan  para  .soportar  el  duro  golpe  qne  acaban  de 
experimentar. 
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Ibérica. — Tras  <lc  los  númcrn.s  de  preparación,  de  que  dimos  cuen¬ 
ta  en  el  nuestro  anterior,  se  viene  publicando  semanalnieiUc  con  éxi¬ 
to  creciente,  la  revista  Ihcrtcti,  editada  por  el  Obser\atorio  <]ei  Ebro. 

Interesantes,  a  cual  niá.s,  re.suUan  los  núniero.s  hasta  aliura  publi¬ 
cados,  tanto  por  la  abundancia  de  .sus  informaciones  y  grabados, 
cuanto  por  su  excelente  iiresentación  tipográfica. 

Dada.s  las  immcro.sas  ventajas  de  esta  revista,  está  dc.slinada  a 
al'zanzar  un  éxito  jiopular,  y  por  ello  le  recomendamos  a  todo  aquél 
que  sienta  algún  intcré.s  por  la  instrucción  y  cultura. 

Portfolio  fotográfico  de  España. — De  esta  meritisima  obra,  edi¬ 
tada  por  la  casa  de  Alberto  Martín  de  Barcelona,  hemos  recibido  lo.s 
cuaderno.s  61,  62,  63,  64,  65  y  66  correspondientes  a  Sraorhe,  Cnln- 
horra,  Carmnna,  Sevilla.  Cazalla  de  la  Sierra  y  .Indimrr. 

Comprende  cada  uno  de  ellos,  un  iiien  trazado  mapa  a  varias 
tintas  de  los  territorios;  detalladas  y  amplias  de.scripciones  de  los  di.s- 
tintos  partidos  judiciales  y  otro.s  muy  curiosos  datos  de  la-s  entida¬ 
des  de  la  población,  etc. 

Contiene,  igualmente,  cada  cuaderno,  dieciseis  e.scogidos  fotogra¬ 
bados  de  lo  más  notable  <iue  en  arte  encierran  los  partidos. 

Por  lo  ínfimo  de  su  co.ste  (50  céntimos  el  cuaderno)  y  por  .ser  in¬ 
dispensable  a  todas  las  persona.s  amantes  del  arte  y  de  la  cultura  de 
nuestra  patria,  no  vacilamos  en  recomendar  dicha  obra  a  nuestros 

lectores.  ^  ^  . 

Los  pedidos  pueden  hacerse  en  las  librerías,  centros  de  suscrip¬ 
ciones  y  al  editor  D.  Alberto  Martín,  Coii.sejo  del  Ciento  140,  llar- 


j,  ÍjO  estamos  muy  mucho  a  la  pujante  Asociación  de  Maquinistas 
Nav.ales  de  Barcelona,  que  en  atenta  comunicación  no.s  da  cuenta 
del  re.sultado  de  la  elección  verificada  para  la  constitución  de  la  Jun¬ 
ta  Directiva  cpic  ha  de  regirla  durante  el  año  actual. 

'  Al  enviar  a  los  elegidos  nuestra  más  cuinplidíi  enhorabuena,  na- 
'  cemos  votos  para  que  su  labor  en  pro  de  la  lueritislma  clase  que  re- 
^esentatt,  sea  acompañada  por  el  éxito  más  lisongero, 
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encueróos  ÓQÍ  (Beníro  ¿uranio  el  irimosiro. 


Enero. 

A  petkiiiii  ¡irn])ia,  por  haber  oi)lc.ii¡tlo  el  retiro  (Ielservicio.  se 
aciiriló  la  baja  (le  l(»s  socio.s  activíjs  D.  Ph'icido  Pificiro  y  D.  (jcrúsii- 
ni‘«  iViziielo,  í.!cvo!\  ién<K  les  su  ca|u{.il  con  el  (Ic.scuento  rea^laineii- 
tai'io. 

Dada  cuenta  al  Centro,  de  (lue  el  i.s  por  loo  de  las  cuotas  de  los 
sucios  activos  (¡ue  existen  en  la  actualidad,  va  re.sultando  insuficien¬ 
te  en  .dennos  trimestres  i»ara  cubrir  lo.s  trastos  de  la  Sociedad,  se 
acordó  autorizar  a  la  Directiva  i>ara  cubrir  el  exceso  ejue  juicda  exis¬ 
tir  cou  las  cuotas  trimestrales  y  .sonicter  dicho  acuerdo  a  la  aproba- 
cióni  de  las  D(dcpacioncs,  por  .ser  un  caso  no  previsto  en  el  Kcííla- 
ineiilo. 

Febrero. 

Se  acordó)  la  atbnisión  como  socios  de  instrucción,  del  inavor  de 
seemida  D.  Secundino  Lap'o  y  tercero  D.  Evaristo  Díaz. 

Marzo. 

Se  acordó  .ulmitir  como  .socios  de  instrucción,  a  los  terceros  don 
.Vntonio  Par^a,  D.  Eustasio  Fernández  y  D.  Enrique  Coll. 

Por  ódtimo  se  acordó  dar  de  baja  al  socio  de  pensión  fija  D.  An¬ 
tonio  (larcía  Ruenes,  sí  ¡tara  el  i.‘>  de  Abril  próximo  deja  incumpli¬ 
da  la  ijromesa  hedía  a  la  JunLa  de  Gobierno,  de  .satisfacer  los  atra- 

.sos  (pie  con  la  Sociedad  tiene  pendientes. 
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I."  de  Jubo  de  igi3.~Conccde  pemsión  á  D.»  Manuela  Varela, 
viuda  del  primer  maquinista  IX  Manuel  Rocha;  D.»  Encarnación  Va- 
rcla,  viuda  dcl  scjrundo  D.  Juan  Rodríg-iiez;  D."  María  de  las  Merce¬ 
des  Vanez,  viuda  del  sceundo  D.  Germán  Martín;  D."  Ana  García 
viuda  del  primero  D.  Joaquín  Martínez  y  D.»  Salvadora  Roiif,  huér¬ 
fana  del  jinmoro  de  primera  clase  D.  Martín  Roijí.  (D,  O.  núm  lay 
páptna  iToi).  ,  ■  • 

5  de  ídem.— Concede  pensión  a  D.“  Francisca  Miranda  viuda  dcl 
tercer  miuiumista  D.  Severo  Vázquez.  (D.  O.  núm.  149  páprina  11  ró). 

S  de  ídem.-  Dispone  .se  abone  a  D.  Arturo  Andrés  la  sratiflcacióii 
pesetas  anuales  jior  haber  practicado  el  manejo  y  montaje  de 
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tnrliinas,  y  que  ,se  alione  i;4ual  «ratificación  a  todos  ios  imuininista.s 
cpic  se  encuentren  en  el  mismo  caso,  (D.  O.  núm.  upi  p.i«iiia  r  iio). 

1 1  (le  ídem.— Dispone  .se  den  l.as  «racias  de  R.  O.  y  .so  ba«aii  las 
anotaciones  correspondientes  en  la  hoja  de  .servicios  al  tercer  uukíuí- 
nista  I).  Henito  Sacnbi«a,  como  recompensa  por  .su  iraliajo  del  iVeiio 
automático  usado  en  lo.s  ferrocarrile.s.  (D.  O.  núm.  160  pápriiui  1302), 
I.)  de  ídem."— Concede  pensión  a  D.“  María  Mar^ariño,  viuda  del 
primero  D.  Rafael  Ortíz;  a  los  huérfanos  del  primero  D.  José  García; 
mejora  de  pensión  a  D.'  Antonia  Castclo,  D.'  .María  de  la  Consola¬ 
ción  de  la  Peña,  D.^  Angela  Piñón,  D.'  Josefa  Pérez  y  D.’  Rita  Ba¬ 
rrido,  viudas  respectivamente  de  los  maípiinistas  mayores  D.  v\rsc- 
nio  Alvarez,  D.  Ignacio  González,  D.  Antonio  Utrilln,  D.  Carlos  Gar¬ 
cía  y  D.  Fermín  Pozuelos.  (D.  O.  núm.  159  página  iigo). 

19  de  ídem. — Dispone  que  el  segundo  D.  Manuel  López  Vila  pa- 
■sc  asignado  a  la  ComisicSn  Insjicctora  de  Ferrol  y  (¡ue  de  Cartagena 
sea  destinado  otro  en  relevo  de  aquel  cii  el  Toriiedero  núm.  2.  (D. 
O.  núm.  157  página  11S3). 

19  de  ídem. — Disjionc  se  abone  la  gratificación  que  determina  la 
R,  O.  de  8  del  propio  mes  a  D.  Antonio  Rcqtiejo,  D.  .Antonio  Porta, 
D.  José  Rrage  y  D.  ^lanuel  María  Femándezajue  han  cursado  el  ma¬ 
nejo  de  turbinas.  (D.  O.  núm.  158  página  riqo). 

19  de  ídem. — Concede  mejora  de  pensión  a  D.*  Eduarcla  Vivan- 
eos,  D.-"*  María  del  Carmen  Lloveres,  D.“  María  del  Rosario  Hragc, 
D.’  Purificación  Jorquera,  D.''  Josefa  Méndez,  D.^  Josefa  Martín  y 
D.“  María  Piñeiro,  viudas  re.spectivamente  los  maquinistas  mayores 
de  primara  clase,  IX  Juan  García,  D.  Juan  Leonart,  D.  Francisco 
Otero,  D.  Emilio  Martínez  y  D.  Jo.sé  Alvarez  y  de  los  mayores  de  se¬ 
gunda  clase  D.  Santos  Llamas  y  D.  Juan  Constela.  (D.  O.  miin.  162 

página  123S).  r  II  •  • 

23  de  ídem. — Dispone  que  la  vacante  producida  por  fallecimien¬ 
to  del  primer  maquinista  D.  Antonio  Paredes,  pase  al  turno  de  amor¬ 
tización.  (D.  O.  niim.  161  página  tziah 

23  de  ídem, — Promueve  a  sus  inmediatos  empleos  con  la  anti¬ 
güedad  de  17  del  propio  mes,  a!  segundo  D.  Remardo  Pérez,  al  ter¬ 
cero  Manuel  García  y  al  aprendiz  maquinista  D.  Marino  Eiras, 
en  la  vacante  producida  |mr  fallecimiento  del  primero  D.  Laureano 
Fraga.  (D.  O-  núm.  161  página  1212). 

26  de  ídem.— Concede  gratificación  por  haber  cursaílo  manejo  de 
turbinas,  al  maquinista  mayor  de  .segunda  clase  D.  Manuel  Bozano, 
al  que  debe  aplicarse  lo  dispuesto  en  la  R.  O.  de  8  de  Jubo  dcl  co¬ 
rriente  año.  (D.  O.  núui,  162  página  1222).  . 

26  de  ídem.— Disjjone  sean  destinados  vanos  maqumista.s  siib.aJ- 
ternos  al  Apostadero  de  Ferrol,  para  i.racticar  en  el  taller  el  manejo 

de  turbinas.  (D.  O.  núm.  162  jiágina  i22.t)._ 

29  de  ídem.— Dispone  que  los  niaqmmsbis  mayores  (jue  se  rela¬ 
cionan,  pasen  la  revísta  del  mes  de  Agosto  próximo  en  situación  de 

excedencia  forzosa.  (D.  O.  núm.  163  página  1231).  ,  ,  1 

29  de  ídem— Dispone  se  hagan  extensiv.TS  al  personal  üc  los 


ciuTpDs  siili.ilicriiü.s  l.is  KeaU'S  Onleiics  <k‘  Xtnicmhrcde  iqo<) 
V  ;’i)  lie  Abril  dt;  nji  i  ¡■(.■feiciitcs  a  anticipo  de  pajeas.  (1).  O.  uñmero 
ib  I  jckina  i:.*;,!)). 

.U  <ie  ídem.— Dispone  se  liaj^a  exteiisi\  a  a  las  clases  subalternas 
el  liso  del  zaiialo  blanco  de  lona  declarado  re^danientario  por  R.  O. 
lie  s  'leí  i'ioidu  mes.  (D,  O.  mVni.  ¡6~  ¡ckiiia  1261I 

si  de  ídem — Se  concede  la  eniz  de  jiriinera  clase  del  .M.  N.  roja, 
sm  pi  nsióii,  a  lo.s  pivinuTos  D.  Joaquín  Komnlde,  I).  Francisco  Illan¬ 
co  s  D.  ('.abriel  de  la  Torre;  cruz  «le  plata  del  M.  X.  roja,  sin  pensión, 
a  ios  se;;undus  I>,  Antonio  Ruíz,  I).  Fmilio  r.arcía,  D.  José  Arnosa, 
D.  .Ailolío  Cardo.so,  D.  Sebastián  Kodn'tjncz,  D.  José  Alen,  O.  Vicen¬ 
te  ('.arcía  y  I).  José  Silva  va  los  terceros  D.  Mantiel  Ortejía;  D.  José 
Mier,  1).  Antonia  Raimnndo  Martínez.  1).  Andrés  Sandio  Cainpoy, 
I).  brancisco  Hstapé.  D.  Modesto  ('.ourdini,  D.  Francisco  Xatera, 
D.  Ruperlu  Escudero,  1).  Juan  Alonso,  D.  Antonio  Forné  y  D.  Fran¬ 
cisco  Mier.  (D.  O.  núm.  180  página  1353). 

G  de  -A.eosto. —  Dispone  que  el  primero  D.  Jo.sé  López  Torres  pa- 
•sc  asi?,oiado  a  la  Comisión  inspectora  de  Ferrol,  para  que  en  su  día 
embarcar  en  el  Acorazado  «EsjKiña’',  y  que  los  seíinndos  D.  Luis 
Picos  y  D.  (árejíorio  Santos  cu  unión  de  otro  iiríniero,  dos  segundos 
y  dos  lercero.s,  queden  también  a.siguados  a  (lidia  Comisión  para 
cmljarcnr  en  el  mismo  Acorazado,  (D.  O.  núm.  170  página  1274). 

G  de  ídem. — Dispone  que  el  primer  imaquinista  D.  M.arcos  Fer- 
miiidez  el  segundo  D.  Antonio  Garay  y  el  tercero  D.  Francisco  Bra- 
ge,  pasen  asignados  a  la  Comisión  inspectora  de  Cartagena  para  en 
su  día  embarcar  en  d  *Bustam.aute»  el  primero,  el  tercero  y  el  se¬ 
cundo  en  e‘l  Toriiedero  niim.  7,  como  igualmente  el  primero  D.  Juan 
-Vunilar,  asignado  a  ia  misma  Comisión.  (D.  O.  núm.  170  pá«ina  1274) 

8  de  ídem.— Dispone  que  el  ])rime*r  maquinista  D.  Juan  Aguilar, 
cese  en  la  Comisión  insjicctora  de  Cartagcn.a  v  embarque  en  el  Tor- 
jicdcro  núm.  2,  en  relevo  del  de  igual  dase  D.'josé  Ltipez,  (D.  O.  nú¬ 
mero  17.Í  página  1301). 

8  (le  ídem.— Concede  mejora  de  jieiisíón.  a  D.“  Andrea  Cupeíro, 

\  iu(l;i  (Id  máquinista  mayor  de  primera  dase  D.  José  Fernández  Ya¬ 
rda.  (D.  O.  núm.  177  página  1332). 

14  de  ídem.-- Dispone  que  el  maquinista  mayor  de  jiriuiera  dase 
D.  Francisco  Pérez,  pase  asignado  a  la  Comismn  inspectora  de  Fe¬ 
rrol,  para  en  su  (Ha  embarcar  cu  el  Acorazado  «Alfonso  XIII>.  (D. 
O.  núm.  17(3  página  1343). 

1 4  de  ídem.  Concede  dos  meses  de  licencia  al  maquinista  mayor 
de  segunda  dase,  D.  Eduardo  Montero,  como  comprendido  en  el  ar¬ 
tículo  31  del  reglamento  de  licencias,  debiendo  ser  relevado  por  el 
de  Igual  clase  D.  Andrés  Galán.  (D.  O.  núm,  182  página  1366). 

18  de  ídem.— Dispone  sean .  destinados  a  la  Comisión  inspectora 
de  Ferrol,  para  componer  el  primer  grupo  de  maqiiini.stas  que  ha  de 
ser  a.signado  .al  Acorazado  «Alfonso  XIII»,  el  segundo  maquinista 
D.  Gerardo  Aloutero  j'  los  terceros  D.  Francisco  San  Martin  y  don 
Alamiel  María  Fernández.  (D.  O.  núm.  180  página  1353). 
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10  de  ídem.— Concede  la  separncíem  do  la  Escuda  de!  Cuerpo  a\ 
¡>nmcr  maqnini.st.a  D.  Jo.sé  Campoy.  (D.  O  núm.  18 1  irigina  133S). 

21  de  ídem.  Concede  el  retiro  del  servicio  .al  ])riincr  maípiinista 
D.  Laure.ano  Frag.a.  (D.  O.  núm,  i8t  página  1361). 

23  de  ídem.— Promueve  ,al  empleo  iumediato  con  antigüedad  do 
1 1  de  Junio  iiltimo  .al  primer  maquinista  D.  .Antonio  Paredes,  como 
r(.'coinpen.sa  a  sus  c.'ítragrdiiiarios  servicios  y  méritos  contraidos  en 
(lidio  día  rechazando  el  ataque  y  abordaje  verificado  por  los  moro.s 
al  Cañonero  «General  Concha».  (D.  O.  núm.  iSG  página  13S3), 

23  de  ídem. — Concede  la  pensión  de  823  pesetas  al  año  a  D.^  Fi¬ 
lomena  Díaz,  viuda  del  primer  maípiini.sta  D.  Juan  Rodríguez,  v  la 
de  1000  jiGsetas  a  D.»  Carmen  Gómez,  viuda  del  primer  maquinista 
de  segunda  clase  D.  Victoriano  Santiago.  (D.  O.  núm.  iSS  página 
1402). 

23  de  ídem. — Concede  mejora  de  pensión  a  D.^  Francisca  Gómez 
viuda  del  mnquiiiista  mayor  de  primera  cLisc  D.  José  Luqiie  y  a  do¬ 
ña  Faii.stina  Amaro,  viuda  del  primero  D.  Manuel  Gantc.s.  (D.  O, 
núm.  tQ2  página  1428). 

26  de  ídem.— Dispone  que  los  maquinistas  mayores  de  primera 
clase  D.  Manuel  Montero  yD,  JoséVila,  pásenla  revista  de  .Sep¬ 
tiembre  próximo  en  situación  de  c.'íccdencia  forzosa.  (D.  O.  núm.  187 
página  13Q0). 

26  dé  ídem. — Dispone  que  el  tercer  maquinista  D.  Bartolomé 
Fernández  pa.se  a  las  órdenes  del  Comandante  General  de  la  Escua¬ 
dra  de  Tn.stnicción.  (D.  O.  núm.  187  página  1392). 

27  de  ídem.— Por  fallecimiento  del  tercer  maquinista  D.  Antonio 

Rodríguez,  es  promovido  a  su  inmediato  empleo  con  antigüedad  de 
19  de  Agosto,  el  aprendiz  Maquinista  Manuel  Marrero.  (D.  O.  nú¬ 
mero  189  página  1407)-  '  .  .  .  _ 

27  de  ídem. — Desestima  instancia  del  tercer  maquinista  D.  Fran¬ 
cisco  Ramírez  en  súplica  de  que  se  le  abonase  la  bon¡fica(:¡óii  del  ^ 
por  100  de  su  sueldo  por  su  resdcocáa  en  aguas  de  Melilla.  (D,  O. 

niim.  189  página  1407).  •  •  r»  t? 

27  de  ídem,— Desestima  instancia  del  tercer  maquinista  D.  Faus- 
tínci  Leira  en  súplica  de  que  se  le  abonase  la  gratificación  que  se  le 
concede  a  los  maquinistas  que  practican  el  manejo  de  turbinas.  (D. 

, O.  m'imero  1S9  página  ijQ?)'  . 

28  de  ídem.— Dispone  que  en  tiemiio  oportuno  sean  i>asaporta(  os 
para  que  hagan  el  préximo  curso  en  la  Escuela  de  Aphcacmn,  los 
terceros  maquinistas  D. áFemando  Portillo  y  D.  José  Naranjo,  (  , 

núm.  i8q  página  140S).  ,  _ . 

3  de  Septiembre— Se  dispone  que  tan  pronto  haya  ocho  maqui¬ 
nistas  en  condiciones  de  continuar  sus  práetnras  de  turbinas,  se  pa¬ 
saporten  con  urgencia  a  las  órdenes  del  Jefe  de  la  Comisión  de  i  fa¬ 
riña  en  Europa.  (D.  O.  nÚm.  I95 

4  de  ídem.— Dispone  pasen  al  Apostadero  de  PíotoI  a  practicar 
la  montura  de  turbinas,  tres  primeros  m.nquimstas,  dos  segundos  y 
cinco  terceros.  (D.  O-  nú».  196  página  ubúj 
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.S  (le  í(k-ni.  -iJisiK'iiL-  scrt  'Irclnnuln  cxcrdi  iiU’  li>r/<is(j  el  ín  uiiii  - 
nisia  ni.iyor  (k'  piinuTa  clasu  I>.  Jct<‘iíiíiho  l’<i/.U!'k.s.  y  (¡iic  t  !  de  >ii 
inisijio  fiiipleo  D.  José  \'¡la.  cese  cii  <lich:i  siUtaciiki,  (i»,  < ).  í¡ií!U.  c»; 
p;iei!ia  i-lJf»). 

0  i!e  íilein. —  Dispune  sea  <la(Ui  tk‘  li.iia  en  la  Arjuaila  e!  ¡n  inicr 
in;u|iiiiiista  D.  José  \'eláz<|uez  ¡)or  cumplir  en  esta  foctia  ia  edad  re- 
í^lamenlaria  para  el  retiro.  (I).  O.  núin.  200  p.áuiiia  1)87). 

11  de  ídem. — Concede  el  pa.se  a  .situación  de  .supemninerarif)  al 
tercer  inatininisla  D.  Valentín  Castro.  (D.  O.  núin.  200  página  i.pSj). 

p  de  ídem. — Concede  cartera  militar  de  identidad,  a  los  apremli- 
ces  ma(|ninista.s  habilitados  de  terceros,  C'.m  la  liinitaciini  fie  (pie  les 
senin  rccoííida.s  las  citadas  carteras  cuando  cesen  en  la  iiabilitaciiiu. 
)D.  O.  iiñm.  !()9  pófíina  t.t7K). 

10  de  ídem. — Dispone  que  el  matininisla  mayor  de  primera  ciase 
D.  Jo.sé  Vila,  embaniHc  en  el  Crucero  «Reina  Retjente®,  en  relevo 
del  de  sn  mismo  empleo  D.  Juan  Carrero.  (D.  O.  nuni.  200  pá-pina 
idvS?)- 

10  de  ídem. — Rectifica  la  R.  O.  de  .{  de  Septiembre  disponiendo 
sea  D.  Juan  Alonso  y  no  D.  Juan  Ocainpn  .Mon.so,  el  (pie  debe  pasar 
;i!  Ajiostadero  de  l'errol,  a  practicar  el  manejo  de  turliinas.  (D.  O. 
mim.  Kjo  pájrina  14S2). 

12  de  ídem. — Dispone  quede  sin  efecto  la  R.  O.  de  4  del  actual 
por  la  que  se  de.stlnaba  a  practicar  el  manejo  de  turbinas  al  |>rimer 
maqninisia  D.  Gabriel  de  la  Torre.  (D.  O.  miin.  201  pájjina  1494). 

15  de  ídem. — De.se.stiina  instancia  del  tercer  ma«|uinista  D.  Fran¬ 
cisco  Iztiuierdo,  en  súplica  de  que  se  le  considere  como  si  hubiera  ve¬ 
rificado  el  estudio  de  tnanojo  jirácticode  turbinas  por  haber  adciuirido 
esos  conocimientos  en  el  .\rscnal  de  Cartag:ena.  (D.  O.  núin.  203  pá- 
g-itia  1502). 

15  de  ídem. — Concede  el  retiro  del  servicio,  al  primer  maquinista 
D.  José  Velázquez,.  con  el  haber  ¡lasivo  de  225  pesetas  al  mes.  (D. 
O.  núm.  205  página  1512). 

15  de  ídem, — Concetie  mejora  de  pensión  a  D.=’  Carolina  Gras, 
D.®  Patrocinio  Cámpora,  D."*  Josefa  Quesada,  D."  Dolores  Peñalvery 
nueva  pensión  a  D.“  Tomasa  Castro,  viudas  respectivamente  del  ma¬ 
quinista  .mayor  de  primera  clase  D.  Leandro  Cerda,  del  mayor  de  se- 
grunda  clase  D.  Vicente  Diiboy,  del  primero  de  secunda  clase  D.  Ro¬ 
dolfo  Pérez,  del  primero  D.  Lutgardo  Ramírez  y  del  tercero  D.  J  uan 
Mauricio  Noguerol.  (D.  O.  mim.  206  páginA  Í515). 

18  de  ídem. — Concede  dos  meses'  de  licencia  para  San  Femando 
con  arreglo  al  artículo  31  del  reglamento  de  licencias,  al  maquinista 
mayor  de  primera  clase  D,  Jnan  Carreró.  (D.  O,  núm.  206  página 

1514).  .  ;  • 

18  de  ídem. — Dispone  qne  dcscmbarq'qe  del  Cañonero  «Don  Al¬ 
varo  de  líazán®  y  se  encargue  de  la  Ccntrál  eléctrica  y  taller  de  he¬ 
rramientas  de  la  Escuela  Naval,  el  maquinista  mayor  de  .segunda 
clase  D.  Francisco  Azpiazú.  (D.  O.  núm.  2(.>6  página  t.Si4). 

ig  de  ídem. — Concede  dos  meses  de  licencia  con  arreglo  al  artí- 


